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42. Sitzung des Abgeordnetenhauſes. 
Berlin, 26. April, 11 Uhr. Am Miniſtertiſche Camphauſen, 
Graf zu Eulenburg, Falk, Achenbach, Friedenthal, Miniſterial⸗Di⸗ 
rektor Weishaupt u. A. Fürſt Bis marck 


„dem der Präſident des 


Reichseſſenbahnamtes Maybach aſſiſtirt, erſcheint nach 1 Uhr gegen 


nde Rede Richters. Die Tribünen ſind überfüllt. 
Auf der 
wurfs, betr. die Uebertragung 
ſonſtigen Recht g 
oni das deutſche Reich. Es 
Wort, 7 für die Vorlage: Hammacher, 


der Eigenthum s⸗ und 
melden ſich 16 Redner zum 


v. Sybel, v. Wedell 


(Malchow), Graf Bethuſy⸗Huc, Lasker, Jung und Miquel; 9 gegen 


Berger, Reichenſperger. Haenel, 
(Meppen), v. Schorlemer⸗Alſt, Bieſenbach 


Abg. Richter (Hagen): Bei einer erter oberflächlichen Be⸗ 
trachtung könnte die Vorlage durchaus unverfänglich erſcheinen. Was, 
könnte man fragen, wird durch dieſelbe denn groß verändert? Die 
preußiſchen Staatsbahnen gehen an das Reich über, König Wilhelm 
regiert dort wie hier, Fürst Bismarck ſteht dort wie hier an der 
Spitze der Geſchäfte: die Majorität der Reichstagsabgeordneten ſind 

reußen und viele von uns brauchen nur von hier nach der Leipziger⸗ 
raße Nr. 4 zu gehen, um denſelben En auf die preußiſchen 
Bahnen zu gewinnen, den wir hier aufgeben ſollen. N 
die Frage nur etwas ſchärfer in's Auge, jo wird es klar, Gk 
inhaltsſchwere Frage ſeit dem Jahre 1866 an das preußiſche Abgeord⸗ 
netenhaus herangetreteniſt. (Sehr wahr!) Wenn die preußiſchen Bahnen 
für ſich allein auf das Reich übergehen, ſo "e das Reich mr in 
einem Staate des Reiches einen Beſitz und Einfluß. Preußen aller⸗ 
wird feſter an das Reich gekettet, deſto mehr aber werden die 
der Einheit den anderen Staaten gegenüber innerhalb des 
(Sehr wahr!) Das Verkehrsgebiet der kleinen 
KS u. A. und ih 


die Vorlage: Richter (Hagen), 


dings 
Neige De 
keiches gelockert. d Z 
Nachbarſtaaten Preußens, wie Anhalt, Waldeck, And ih 
atepeſſe, welches ſie an den preußiſchen Bahnen aben, iſt ein ſo 
verſchwindendes im Verhältniß zum ganzen Reich, daß man ſich dort 
ewig. wundern wird, dieſes als Hauptmotiv fon die Vorlage ange⸗ 
führe zu ſehen. Man glaubte auch eine Konzeſſion den übrigen Bun⸗ 
desſtaaten zu machen, wenn man ihnen in dieſer Form einen Einfluß 
auf die preußiſchen Bahnen einräumt, welche auch im Beſitz Preußens 
einen mächtigen Einfluß auf die Bahnen der übrigen Bundesſtaaten 
ausüben. Preußen iſt die Vormacht im Reiche von, faſt heſtimmendem 
Einfluß für die Reichsangelegenheiten und man weigert ſich daher mit 
Necht in Balern und Würktemberg ſieben Achtel des Einfluſſes auf 
die eigenen Staatsbahnen an das Reich abzutreten, und dafür ein 
Achtel des GC auf die preußiſchen Bahnen einzutauſchen. An 
jeder Eiſenbahn beſteht ein einheitliches Aer Deutſchlands, aber 
Ben ein lokales, nachbaxliches der von der G ! 
mittelbar durchſchnittenen Verfehrsgebiete. Was würden nun dieſe 
Staaten verlieren, wenn es wahr iſt, daß Preußen, auch wenn 
es ſeine Bahnen bebält, nur deutſche Intereſſen bei der Verwal⸗ 
tung maßgebend ſein laſſen kann. Naturgemäß wird aber auch Preu⸗ 
en die ſpeziellen prenßiſchen Verkehrsintereſſen berückſichtigen müſſen. 
Stützt ſich aber das Intereſſe des preußiſchen Verkehrsgebiets auf den 
Kredit des Reiches, ſo entſteht ein Mißbehagen, daß wir bereits bei 
den elſaß⸗lothringiſchen Bahnen empfunden haben. Damals erſchollen 
lebhahft in der Vudgetkommiſſion des Reichstages die Klagen aus Ba⸗ 
den, daß die reichsländiſchen Bahnen den badiſchen Konkurrenz machten, 
eſtützt auf das Finanzweſen und den Kredit des Reichs, welcher ein 
Partitularſtaat nicht gewachſen ſei. Dabei ift Elſaß⸗Lothringen der 
am wenigſten einflußreiche Partikularſtaat des Reiches, während Preu⸗ 
ßen die Vormacht iſt. Werden nun nächſtens preußiſche Staatsbah⸗ 
nen aus Reichsmitteln gebaut, ſo wird ſich der Vorwurf erheben, be⸗ 


ondere preußiſche Intereſſen würden gepflegt durch die Mittel des 


teiches (Sehr wahr! links), zumal wenn Reichsanleihen in Konkurrenz 
treten mit den Anleihen der ee Die Sache iſt noch 
mißlicher bei dem finanziellen en 
denen ein Drittel im Bau begriffen ift. Denn Miniſter Achenbach 
hat erſt angefangen, unwirthſchaftliche Bahnen zu bauen, als die übri⸗ 
en Gründer bereits aufgehört hatten. (Heiterkeit. ) Was die preu⸗ 
bischen Staatsbahnen werth ſind, iſt gar nicht zu ſagen. Wir werden 
dem Reiche gewiß keine große Forderungen ſtellen, etwa eine dem 
marktgängigen Zinsfuße des Anlagekapitals entſprechende Rente ver⸗ 
langen. Aber man mag die Rente ſo mäßig ſtellen, wie man will, 
immer wird im Reiche der Verdacht nahe liegen, daß die Vormacht 
Preußen zu Ungunſten der Anderen ſpezifiſch preußiſche Intereſſen 
Mit der Uebertragung Der preußiſchen Staatsbahnen ver⸗ 
zichten wir Sal eine wirkſame Aufſicht auf die Bahnen anderer Staa⸗ 
ten und doch handelt es ſich für das Reich nicht wie bisher in Preu⸗ 
gen um die konkurrirenden Intereſſen einzelner Linien deſſelben Ver⸗ 
ehrsgebietes, ſondern die Konkurrenz deutſcher Verkehrsgebiete mit ein⸗ 
ander Soweit ſie in unſern parlamentariichen, Verhandlungen zurück⸗ 
ſchlagen, immer iſt die Klage lebendig, daß die Vereinigung der Verwaltung 
mp Privatbahnen die größten Unzulänglichkeiten zur Folge 
hat. Deren Beſeitigung erachteten 1869 gelegentlich der Diskuſſion 
über die Miniſtexverantwortlichkeit Tweſten und Unruh als einen 
Hauptvorzug der Stiftung eines Verkehrsminiſteriums. Die Berichte 
der Eiſendaßnunterſuchungskommiffton, die Reſolutionen dieſes Hau⸗ 
ſes ſind voll von ſolchen Klagen, die noch im Juli vorigen Jahres 
i e Maybach in der Delegirtenkonferenz wiederholte. Ohne den 

eſitz eigener Bahnen ſoll das Reich keine wirkſame Aufſicht führen 
können? Das Selbſtbewußtſein des Reichseiſenbabnamtes hat dieſen 
Mangel bisher nicht beeinträchtigt. (Hört!) Und dann, mit der beſſe⸗ 
ven Exkenntniß geht die Unſchuld verloren. (Heiterkeit) Mit dem 
Verluſte der Unparteilichkeit aber gewinnen auch noch andere, als nur 
Eiſenbahnintereſſen die Oberhand. Die ace le die Bahn gerade 
war diejenige, die noch einige Wochen früher als die anderen Verwal⸗ 
tungen die Tariferhöhungen einführte nicht nur in Bezug auf die 
Güter⸗, ſondern auch auf die Perſonentarife. Der Phylax des Reichs 
fraß zuerſt aus dem gemeiniamen Korbe, den er bewachen ſollte. (Hei⸗ 
terkeit.) In Preußen beeinflußt der Finanzminiſter die Verwaltung, 
glauben Sie etwa, daß im Reiche der Krieg sminiſter nicht viel ge⸗ 
fährlicher iſt? Iſt do ) 1 
für feine Bedürfniſſe. Wir begegnen dem Merkmal einer Umkehr in 
der ganzen Eiſenbahnpolitik des Reichs, einer Verwirrung und Ver⸗ 
ſchlechterung des bisherigen Zuſtandes (Chef fo daß ganz unhaltbare 
Zuſtände entſtehen. (Widerſpruch.) Aber das wollen Sie ja auch gar 
nicht, daß nur die preußiſchen Bahnen auf das Rei übergehen — ſie 
können nicht allein n (Sehr wahr!) Es mag eine ganz 
richtige Taktik ſein, die Sache ſo darzuſtellen, als handle es ſich nur 
um untergeordnete, wenig bedenkliche Sachen. Aber es iſt nur der 
erſte Schritt, der Ueberwindung koſtet, das Ende iſt nichts Anderes, 


Tagesordnung ſteht die erſte Berathung des Geſetzent⸗ 5 cht ( 8 
kreuzen, und dazu hätten wir wahrlich überall mitgearbeitet. 


chte des Staates an Eiſen bahnen 


Donnerſtag, 27. April 


(Erſcheint täglich drei Mal.) 


als der Uebergang ſämmtlicher deutſchen Eiſenbahnen auf das 
Reich. (Sehr wahr!) Nach den Motiven zwar will man ſich mit nur 
einer Linie in jeder Verkehrsrichtung begnügen, aber wer alle 
nd elen beſitzt, beherrſcht das ganze Land. Die übrigen Bah⸗ 
nen, die ſich dann kümmerlich friſten, treten in die Stellung eines 
Agenten zu ſeinem Geſchäftshauſe. Die Wandlung in der Eiſenbahn⸗ 
potitik hat ſich vorzubereiten angefangen, ſeitdem Pra ident Maybach 
an die Spitze des Reichseiſenbahnamtes trat. Bis dahin handelte es 
ſich nur darum, dem Reiche eine wirkſame Aufſicht zu Lg mo 
partikulariſtiſche Intereſſen, die nicht Eiſenbahnintereſſen ind „vide 
räſi⸗ 


dent Maybach ſcheint ſeine Aufgabe ähnlich zu re} en, wie der Leiter 
einer Staatsbahn, er will — das iſt der Kernpunkt der neuen Politik 
— das Reich ſoll leiten, verwalten, die Eiſenbahndirektionen ſollen 


zu ihm in das Verhältniß von Oberkontrolleuren treten, nicht der 


naturgemäßen, eigenartigen Entwickelung aus ſich heraus ſoll das 


Faßt man aber 
keine ſo 


etreffenden Bahn un⸗ 


Eiſenbahnweſen in Deutſchland überlaſſen werden, nein, die ganze 
Initiative ſoll abhängig werden vom Reichseiſenbahnamte. Eine 
olche Steigerung des Einfluſſes kann nun erſtrebt werden, um einem 
deformator die Mittel zu gewähren, ſeinen neuen Ideen um ſo 
raſcheren Eingang zu verſchaffen. Wenn aber dieſer höhere Einfluß 
Selbſtzweck iſt, wenn man glaubt, daß ſchon die Konzentrirung des 
Einfluſſes dieſe Vortheile ſchafft, dann kann man mit ſolchen An⸗ 
ſchauungen ebenſo nahe, wie einem Reformator, einem Bureaukraten 
ſtehen. (Hört! hört!) Der Präſident Scheele hat im Jahre 1874 einen 
Eiſenbahngeſetzentwurf veröffentlicht, der ja in der That neue Ideen 
enthielt; aber auch den beſten Freunden des Entwurfs ſchienen dieſe 
Ideen in einer Form hervorzutreten, welche nicht reif für die Arbeiten 
der Geſetzgebung war. Man beging auch den Fehler, die Reform der 
Eiſenbahngeſetzgebung an allen Punkten zugleich zu beginnen. Der 
Entwurf dagegen, der im Jahre 1875 vorberathen tft, enthält überhaupt 
keine neue Idee über ein materielles Eiſenbahnrecht, ſondern nur das 
Verlangen von Vollmachten zur i ee für das Reichs⸗ 
eifenbahnamt und die Reichsbehörden. Das Reichseiſenbahnamt, die 
Reichsverwaltung ſoll die Vollmacht erhalten, Normativbeſtimmungen 
zu erlaſſen über die Ertheilung von Konzeſſionen, über den Bau 
und die Ausrüſtung der Bahnen „über die Vergütung beim 
Bahntransport , über die Fahrpläne, über die einheitliche Be⸗ 
nutzung des Wagenparks, Normativbeſtimmungen über die Do⸗ 
tirung der Reſerve⸗ und Erneuerungsfonds, über Anſtellung der 
Beamten, über die Beſtätigung und Abſetzung der Eiſenbahndirekoren 
durch das Reich. Mich hat bei der Leſung des Entwurfs das eine 
gewundert, warum man die Sache in fo viele Tena vertheilt, 
warum nicht einfach ausſpricht: Das Reichseiſenhahnamt verwaltet 
und regelt das deutſche Eiſenbahnweſen. (Sehr wahr!) Nun hat man 
geſagt, die Aufnahme, die dieſer Entwurf in der ER 
der Staaten im Juni v. J. fand, beweiſe die Unmöglichkeit des Zu⸗ 
ſtandekommens eines Reichseiſenbahngeſetzes in Deulſchland. Näheres 
wird nicht berichtet; aber nach den Mittheilungen aus dem literaxiſchen 
Bureau des Stgatsminiſteriums haben wir in der heutigen Sitzung 
die Darlegung über den Verlauf dieſer Delegirtenkonferenz zu erwarten. 
Ich war darum dem Boftboten ſehr dankbar, der mir das nothwen⸗ 
dige Material über dieſe Delegirtenkonfexenz Tue Zeit vorher über⸗ 
brachte (Heiterkeit), inſofern ich damit einen ſelbſtſtändigen Maßſtab 
zur 5 deſſen gewann, was in der Konferenz vorgebracht 
iſt. Zu dieſen Konferenzen waren die Vertreter derjenigen Staaten 
eingeladen, die überhaupt an den Eiſenbahnen ein finanzielles Intereſſe 
haben, alſo alle Mittelſtaaten, Baiern, Württemberg, Sachſen, Baden, 
Heſſen, ferner Thüringen, Oldenburg, Lübeck, Bremen, Hamburg, und 
ich weiß nicht, weshalb man die Vertreter anderer Staaten, wie 
Braunſchweig und Mecklenburg, fortließ. Ich bin übrigens weit ent⸗ 
fernt, mich irgendwie mit dem Standpunkte dieſer Regierungen zu 
identifiziren. Das Reichseiſenbahngeſetz hat in feinen Grundlagen 


einen einmüthigen Widerſtand aller Regierungen 5 5 mit Aus⸗ 


Zuſtande der preußiſchen Bahnen, von 


ren Orts über das Reſultat der Berathungen Vortrag 


nahme der drei Hauptſtädte, die ſelbſt an dem Eiſen 


i ahnkomplex nicht 
betheiligt ſind. Alle dieſe Regierungen haben ſich von vornherein be⸗ 
reit erklärt, zum Zuſtandekommen eines Reichseiſenbahngeſetzes mitzu⸗ 
wirken; es iſt dies von dem ſächſiſchen Vertreter auch betont worden, 
während andexerſeits der badiſche Vertreter am ſchärfſten gegenüber 
dem Reichseiſenbahngeſetzentwurf Oppoſition nahm, indem er mit 
nackten Worten ſagte: Dieſer Entwurf greift die Lebens- 
fähigkeit, die Exiſtenzfähigkeit des badiſchen Staates an. Man 
war verſchiedener Meinung darüber, ob dem Reiche eine un⸗ 
mittelbare oder mittelbare Aufſicht gegeben werden ſolle. Man 
einigte ſich dahin, daß man die einzelnen Axtikel des Geſetzentwurfs 
durchberathen wolle, die nur im Wege des Geſetzes zur Geltung ge⸗ 
bracht werden können. Es waren äußerſt techniſch fachliche Verhand⸗ 
lungen geweſen, die ſich durch fünf Sitzungen hinzagen. Am Schluſſe 
der el Sitzung erklärte allerdings der Präſident Maybach fein 
Bedauern über das weſentlich negative Reſultat der Verhandlungen, 
welche Anſchauungsweiſe die Kommiſſarien von Sachſen, Württem⸗ 
berg und Baden nicht theilen. Der Präſident erklärte, Wi = ie 

alten un 
dann in der Schlußſitzung ſich mit den Kommiſſarien verſtändigen 
werde. Dieſe Schlußſitzung, welche wohl nach einem Vortrage höhe⸗ 
ren Orts ſtattfand, zeigte einen Umſchwung in der Meinung des 
Präſidenten Maybach welcher auch von verſchiedenen Delegirten kon⸗ 
ſtatirt wurde. — Präſident Maybach ſprach ſogar die Hoffnung aus, 
daß man für eine etwaige Frühjahrsſeſſion das Geſetz zur Vorlage 
bringen werde. (Hört! Hört!) Es kommt mir bierbei darauf an, 
die falſchen Darſtellungen der offiziöſen preußiſchen Preſſe zu wider⸗ 
legen. In der Konferenz erſchienen ſämmtliche Delegirten guf dem 
Standpunkte des Reichseiſenbahnamtes ſtehend und namentlich war 
die württembergiſche Erklärung, in dieſer Beziehung bemerkswerth. 
Faſt alle Delegirten wünſchten ein Reichseiſenbahngeſetz mit erweiter⸗ 
ten Befugniſſen für das Reich und Präſident Maybach war damit 
einverſtanden. Nun, etweder mitjjen Sie annehmen, daß dieſe Eiſen⸗ 
bahngelehrten inkl. des Hrn. Präſ. Maybach es verſtanden haben, den 
Grundſatz, daß die Sprache erfunden iſt, um die Gedanken zu ver⸗ 
bergen, noch entſchiedener zum Ausdruck gebracht haben, als jemals 
eine Diplomatenkonventikel, und ich weiß dann überhaupt nicht, wel⸗ 
chen Werth man auf ſolche Konferenzen legen will, oder man muß 


annehmen, daß die Sache durchaus nicht jo ſchlimm ſteht, daß die 
Ausſicht nicht abgeſchnitten war, zu einer gemeinſchaftlichen Baſis in 


faſt die ganze Reichsfinanzverwaltung nur 


der deutſchen Eiſenbahngeſetzgebung auf anderem Wege zu kommen. 
Ich behaupte, ein Eiſenbahngeſetz zu Stande zu bringen, das nur die 
wirkſame Aufſicht, nicht die Leitung für das Reich beanſprucht, iſt 
überhaupt ernſtlich ſo recht noch niemals verſucht worden. Ich ver⸗ 
folge nun ſeit drei Jahren die Sache ſehr genau, da das Reichseiſen⸗ 
bahnamt die Güte gehabt hat, mich fortlaufend in Kenntniß von den 
Schriftſtücken zu ſetzen. Der Herr Präſident ſagt an einer anderen 
Stelle: „Wir ſind in Deutſchland gewohnt, daß wir große und 


ſchwierige Gegenſtände mit Geduld zu Ende führen, wenn es auch 
lange währt.“ Iſt denn der ganze Weg etwa in unſerem Zivilrecht, 
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Bnerete 20 Pl. die ſechsgeſpaltene Zeile gertn 
Raum, Reklamen verhältnißmäßig höher, finvan dis 
Expedition zu ſenden und werden für die ar folgenden 
Tage Morgens 7 Uhr erſcheinende mer biin 


1876. 


in der ganzen Reichsfuſtizgeſetzgebung ein weniger mii verfließt 
nicht auch eine Reihe von Jahren, ehe wir vor dem Abſchluß der 
Arbeit ſtehen. Wir haben faft gar keine Vorbilder für eine Reichs⸗ 
eiſenbahngeſetzgebung. Ich glaube, der Hauptgrund dafür, daß wir 
nicht vom Flecke kommen, liegt darin, daß das Ziel von vornherein 
zu weit geſteckt worden iſt. Es iſt in der That richtig, die dringlich⸗ 
ſten Sachen müſſen vorangeſtellt werden, das Weitere wird von ſelbſt 
erfolgen. Wir haben in Bezug auf die Reichseiſenbahngeſetzgebung 
in einzelnen Punkten ſchon Normen gefunden, die zur Befriedigung 
der Regierung ausgefallen find, ich erinnere nur an das Kriegslei⸗ 
ſtungsgeſetz für Eiſenbahnen, an die Regelung der Poſt, warum ſollte 
es nicht möglich ſein, einige dringende Punkte zu regeln? Indeß, es 
ſcheint, man hält an dieſem Standpunkte einmal ſtarr feſt, das Reich 
ſoll nicht nur die wirkſame Aufſicht, es ſoll die eigentliche Leitung, es 
ſoll die oberſte Verwaltung des Eiſenbahnweſens in Deutſchland haben. 
Dieſer Entwurf iſt nicht ein Kee zu dem letzten Entwurf des 
Reichseiſenbahngeſetzes, es iſt eine Vorlage, die auf demjelben Boden 
ſteht der oberſten Leitung des Eiſenbahnweſens durch das Reich, wie 
der N eſetzentwurf vom vorigen GE ja es iſt eine 


Nachmittags angenommen 


einfache Konſequenz deſſelben. Ich leugne nicht, daß ein ſolcher Plan, 
dem Reiche die geſammte oberſte Leitung des Eiſenbahnweſens zu ge⸗ 
ben, gewiſſen günſtigen Strömungen im Volke begegnet; ich über⸗ 
ſchätze gewiß nicht die Wirkung der ofſtziöſen Preſſe — allerdings 
mußte man nach der Darſtellung derſelben, als ob hier in Berlin, 
wenn ſich zwei Bekannte auf der Ee begegneten und ſich Kaen, 
ſeitig die Hand drückten, ihre Freude kundgaben, welchen glücklichen 
wunderbaren Gedanken man geb! habe, jetzt die Leitung des Reichs⸗ 
eiſenbahnweſens auf das Reich zu übertragen. Gerade hier iſt man 
kühl bis ans Herz hinan geweſen, man intereſſirt ſich in weiteren 
Kreiſen weit weniger für die Sache, weil man die Bedeutung der 
Frage nicht verſteht; es begegnen ſich aber zwei günſtige Strömun⸗ 
gen, Wir ſind in einer Periode a t er Bad: das Private 
apital, der Unternehmungsgeiſt hat Einbuße erlitten; in einer ſol⸗ 
chen Zeit iſt man geneigt, dem Staate eine größere Bevormundung 
der wirthſchaftlichen Verhältniſſe einzuräumen, man überſieht, wie 
man noch vor Kurzem über die Störungen und Einwirkungen der 
Bureaukratie in wirthſchaftlichen Dingen geklagt hat; — in dem 
Maße, wie alle Aktien, alle Courſe ſinken, ſteigt beser tt der 
Cours des Geheimen Rathes, und nun gar, wenn dieſer Rath ein 
Reichsgeheimrath iſt. (Heiterkeit.) Das Sehnen des Volkes nach der 
Herſtellung des deutſchen Reiches iſt erfüllt; wir haben geſehen, ST 
auf militäriſchem Gebiete die geeinte Volkskraft des deutschen Reiche 
Oroßes geleistet hat. Gedankenloſe he find nun geneigt, dieſe 
Erfolge auch auf das wirthſchaftliche Gebiet zu übertragen, während 
nichts weiter ähnlich iſt, als daß in beiden Fällen über 400,000 Mann 
1 werbe A E ere es ſich darum, eine Macht 
etig zu einem einheitlichen Zweck vorzubereiten und in Bewegung zu 
H en; bei der Eiſenbahnverwaltung handelt es ch d GC 


in den verſchiedenen Theilen Deutſchlands in organiſcher Weiſe ges 
recht zu werden. Ja, der Unverſtand einer gewiſſen Schwärmerei 
für Reichsverwaltung kann oft etwas Rührendes annehmen. Als die 
deutſchen Elementarlehrer unlängſt in Breslau verſammelt waren, da 
waren ſie über Vieles uneinig, aber darüber waxen ſie einig, daß alle 
Noth, aller Kummer, aller Aerger in den Schulen ein Ende aben 
würde, wenn ert die Unterhaltung des Elementarſchulweſens auf das 
Reichsbudget übergehen würde. (Heiterkeit.) So günſtig dieſe Strö⸗ 
mungen für ein derartiges Projekt find, fo würden fie doch nicht aus⸗ 
reichen, ihm dieſe Bedeutung zu verleihen, wenn nicht die gewaltige 
roße Perfönlichkeit des Herrn Reichskanzlers hinzukäme, der dieſe 
Strbmungen für ſein Projekt nutzbar macht. Im Herrenhauſe hat 
Rittmeiſter Graf Udo zit Stolberg mit Recht bemerkt, daß er eigent⸗ 
lich N gemefen, der das Reichseiſenbahngeſetz zuerſt öffentlich 
empfohlen, und zwar geſchah dies im Mai v. J. Er hat mit demſelben 
Recht weiter hemerkt, daß, als er dieſen Ausſpruch gethan, kein 
eat darauf geachtet ee feine Idee keinen Anklang gefun⸗ 
den habe in Deutſchland. Es giebt eine große Anzabl von Leuten 
die blos ſchon in dem Umſtande, daß der Reichskanzler ein Proſekt 
für richtig hält und deſſen Ausführung in die Hand nimmt, die Wich⸗ 
tigkeit und den Erfolg erblicken, und von denen manche in der Furcht, 
f doch ſpäter unfreiwillig unterwerfen zu müſſen, lieber das Ge⸗ 
zordexrte gleich freiwillig entgegenbringen. Das find die Strömungen 
draußen. Aber auch in anderer Beziehung ſehen wir die Autorität 
des Reichskanzlers einwirken auf die leitenden Staatsmänner; ſo 
ſehen wir, wie das ée des, Minifters Achenbach 
auch unter der Einwirkung des neuen Plans in einen Fluß gerathen 
iſt, den er vielleicht ſelbſt gar nicht bemerkt, der ihm aber bereits 
vollſtändig andere Ziele untergeſchoben hat. Nicht, daß ich der pro⸗ 
grammartigen Darlegung des Herrn Miniſters Achenbach eine zu 
übertriebene Gewähr jemals beigelegt hätte! Ich habe immer die 
große Geſchicklichkeit des Herrn Miniſters bewundert, mit der er es 
verſteht, durch ſeine Darlegungen jeder Seite des Hauſes etwas An⸗ 
genehmes zu ſagen; aber wenn man nach Hauſe kommt und die Dinge 
chwarz auf weiß fieht, fo findet man, daß man eigentlich etwas 
Feſtes, Greifhares EW nicht in die Hand bekommen hat. In dieſem 
Falle zweifle ich doch, ob es dem Herrn Miniſter Achenbach leichter 
werden wird, die Konſequenz ſeines P 
als es GE deutſchen Biſchöfen leicht geworden ift, die Einheit 
ihrer Glaubenslehrer vor oder nach dem Vatikanum zu bewahren. 
Der Herr Miniſter ſagt noch am 4. Februar 1875, alſo vor etwa 
einem Jahre hier: „Die Stimmen, die geradezu verlangen, der 
Stagt dE die E E insgeſammt übernehmen und jo 
ein einheitliches Verkehrsweſen in feine Hände konzentriren. 

ſtehe auf dieſem Standpunkt nicht; ich werde digen Stimmen im All⸗ 
gemeinen nicht zu folgen bereit ſein; ich habe dieſen Standpunkt hin⸗ 
länglich ausgeſprochen und werde auch an demſelben feſthalten.“ (Hört! 
Hört! Heiterkeit). Gegenüber der Selling des Reichskanzlers in dieſer 
Frage iſt der Standpunkt meiner politiſchen Freunde von vornherein 
ein ſehr ungünſtiger. Es iſt ja wahr, wir haben mit dem Reichskanzler 
manchen heftigen Strauß beſtanden in Fragen des inneren Verfaſſungs⸗ 
rechts; wird nd mit ihm ſehr verſchiedener Meinung über die 
Mittel und Ze geweſen, die in der deutſchen Politik einzuſchlagen 
ſind, aber wir haben uns immer noch am nächſten mit ihm zuſam⸗ 
mengefunden im Punkte des einheitlich deutſchen Programms; ja, wir 
können behaupten, daß die älteren Begründer unſerer Partei für 
dieſes einheitliche deutſche Programm ſchon gekämpft und gelitten ha⸗ 
ben zu einer Zeit, als beim Reichskanzler die Ueberzeugung von der 
Nothwendigkeit einer ſolchen deutſchen Einheit noch nicht vollſtändig 
zum Durchbruch gekommen war. (Sehr richtig!) Aus unſern Tra⸗ 
ditionen nehmen wir die Kraft und den Beruf her, um auch dem 
Reichskanzler entgegenzutreten, wenn er in dieſem Programm über 
das Ziel hinausgeht, wenn er eine 


Programms aufrecht zu erhalten, 


Deutſchland für ſchädlich erachten (Beifall). Wenn man uns deshalb 


vielleicht als Pactikulariſten bezeichnet, ſo muß ich von vornherein 


* 
Kr ` 
dw 


D 
Jä 


2 


8 tun ch darum, den wan⸗ 
delbaren, verſchiedenartigen, mit einander konkurrirenden Bedürfniſſen 


entraliſirung erſtrebt, die wir für 


1 


% 
5 
A 


7 


! 


RD 


* 


KZ 


% 


a RER 


ex 
dr 


Sagen, ich möchte ſolche Stimmen nicht höher achten, als etwa bies 
jenigen Stimmen, die etwa unſeren Freunden vorwerfen, daß ſie aus 
Intereſſe für Börſenpapiere und dergleichen Freunde des Entwurfs 
ſeien; ich denke, wir verſchonen uns von vornherein gegenſeitig mit 
derartigen außerhalb der Sache liegenden Vorwürfen, die ganz und 
ar unſerer unwürdig ſind. Der Reichskanzler ſagte einmal, man 
olle ſich in einem germaniſchen Staate eich fragen, was kann ge⸗ 
meinſam ſein? inwieweit kann der große Mund des Gemeinweſens 
— en in den Apfel, ſondern was muß gemeinſam ſein? 
ehe nicht ganz auf diefem Standpunkt. Ich theile der großen Ge⸗ 
meinſamkeit auch das zu, was nur zweckmäßiger von ihr verwaltet 
wird. Dafür, daß durch abe ich keln entſchieden wird, ob Einheits⸗ 
ſtaat oder Bundesſtaat, habe ich kein Verſtändniß, ebenſowenig dafür, 
wenn der badiſche Vertreter ſagt, die Exiſtenzfähigkeit des adiſchen 
Staates werde durch dieſen 8 angegriffen. Die Staaten 
ſind niemals Selbſtzweck, ſie ſind Mittel zum Zweck, und wenn 
wir überall entſchieden haben werden, was gemeinſamen großen, 
was engeren Verbänden zur Bien: mu überweiſen iſt, dann halte 
ich die Frage, ob der engere Ver and mehr eine kommunale 
Organisation, oder ob er das enthält, was man zum Appa⸗ 
rat eines Staates nothwendig erachtet: Zweikammerſyſtem, beſondere 
Dynaſtie u. & w., für untergeordnet, fie intereſſirt nur die Dynaſtie, 
die Höfe. (Sehr richtig!) Es können nicht alle Zweige der öffentli⸗ 
chen Thätigkeit vom Reiche geordnet werden, darin find wir doch alle 
einſtimmig? z. B. nicht das Elementarſchulweſen. Wir find eben da⸗ 
bei, das Verkeyrsweſen in Preußen zu dezentraliſiren. Der Herr Mi⸗ 
niſterpräſident iſt es mit geweſen, der damals dieſe Bewegun einlei⸗ 
tete, der da ſagte: Was iſt das für ein Zuſtand in Preußen, daß 
über die Reparatur ſedex Brückenbohle vom Miniſtertiſche entſchieden 
wird. Hier handelt es ſich freilich um Eiſenbahnbrücken. (Heiterkeit!) 
Die Frage iſt eine Aber alle Prag bi der Zentraliſation, die aber 
in ihrer Bedeutung über alle Fragen hinausgeht. Denn es handelt 
ſich darum, auf den Staat zu zentraliſiren, auf das Reich was dem 
Staate gehörte, es handelt Do um eine Zentraliſation, für die es noch 
fein Beiſpiel in Europa giebt. (Sehr wahr!) Ich leugne, daß in an⸗ 
dern Staaten die Strömung dahin geht, nach den franzöſiſchen Konz 
zeſſionsurkunden verfällt allerdings in 90 Jahren die Eiſenbahn dem 
Staate, warten wir doch aber ab, bis wir dieſem Endpunkte nahe 
kommen. (Heiterkeit.) Ich bin überzeugt, man wird die Konzeſſions⸗ 
urkunden ändern, um den Verfall der Bahnen an den Staat zu ver⸗ 
hüten. Man ben fih auf die Italiener. Die Italiener würden 
wohl beſſer thun ich auf die Autorität des deutſchen Reichskanzlers 
zu berufen als umgekehrt. (Heiterkeit. In Italien handelt es To 
um einen Komplex, welcher ein Viertel von der Größe Deutſch⸗ 
lands umfaßt, Italien iſt rings von großen Waſſerſtraßen um⸗ 
geben, dort waren die Bahnen in dem Beſitz der Ausländer 
und vorläufig iſt das Miniſterium geſtürzt, welches dieſen Plan 
ausführen ſollte. (Heiterkeit.) Ueberall ſind ſolche Gedanken 
aufgetaucht, aber nirgend iſt eine praktiſche Zentraliſirung verwirk⸗ 
licht worden. Wenn ich die Stimme des Auslandes muſtere, jo habe 
ich den Eindruck, als ob man ſich dort freut, daß Deutſchland das 
koſtſpielige Experiment mache, daß man aber ſelbſt nichts von, dem 
Riſiko zu tragen habe. Sehr gut!) Dieſe déi ge ift eine eminent 
politische. Uns liegt allen die Stärke und Macht des Reiches am 
Herzen, aber nicht jeder Machtzuwachs ift eine Stärkung des Reiches. 
(Sehr richtig!) Wenn man dem Reiche eine Verantwortlichkeit auf⸗ 
bürdet, die es nicht Zich kann, wenn die Hoffnungen, die ſich an 
dieſe Reichseiſenbahnen knüpfen, ſich nicht verwirklichen, ſo hat das 
Reich einen Schaden erlitten, (Sehr wahr!) fo find die anderen Ein⸗ 
heitsbeſtrebungen, welche außerhalb dieſes Projektes liegen, zurück⸗ 
geſchlagen und unſere nationale Entwickelung iſt um Generationen 
zurüdgegangen. (Sehr wahr!) Mit Phantaſien wird die Frage nicht 
entſchieden, ob man auf Reichseiſenbahnen beſſer fährt, als auf 
anderen. Heiterkeit.) Man ſucht leider durch ſolche allgemeine Rede⸗ 
wendungen den eigentlichen Kern der Frage dem kritiſchen Auge zu 
verhüllen. Dem Kaufmann iſt der natürliche Tarif, den er in die 
Weſtentaſche ſtecken kann, der beſte; mit dem Meilenzeiger berechnet 
er ſich, was es auf der Reichseiſenbahn koſten wird, die Waaren ſind 
immer pünktlich zur Stelle und die Lieferfriſten werden ſtreng einge⸗ 
halten. lind nun erſt der Gutsbeſitzer, namentlich wenn er Agrarler 
ift! Große Heiterkeit). Graf Udo zu Stolberg an dem Reich die 
große Auf abe geſtellt, daß es Ungleichheiten der odenbeſchaffenheit, 
ja ſogar agleichheiten des Klimas durch Reichseiſenbahnen ausgleicht. 
Große Heiterkeit.) Vor ja Kirchthum hält nach der Phantaſie 
dieſer Herren ein Eifenbahnzug; es wird ihnen zu den Annehmlich⸗ 
keiten des Landlebens alles das zu Theil, was ſonſt nur in den 
entralplätzen für Handel und Gewerbe zu finden iſt. Für den 
erfonenverkehr ſind natürlich billige Tarife, überall durchgehende 
üge, ſehr wenige beſetzte Coupe's, reichlich erwärmt und beleuchtet. 
nd man wird in der höflichſten Weife behandelt. Jeder iſt Reichs⸗ 
wähler, und wenn wirklich etwas paſſirt, jo mag der Himmel 
noch ſo hoch iet der Reichskanzler iſt nicht weit; der Reichs⸗ 
wähler telegraphirt ſofort an den Reichskanzler, der Knoten iſt durch⸗ 
ſchnitten, alles iſt in der ſchönſten Ordnung. (Heiterkeit) So kann 
man es in der Neichseiſenbahnphankaſie forttreiben, wenn man nicht, 
wie es mir unlängſt paſſirte, plötzlich in den Bahnhof zu Hannover 
einfährt, unſanft geweckt wird und einem eine Zeitung verkauft wird, 
die eben das neueſte Reſkript des Handelsminſſters Achenbach wegen 
Aufhebung oder Einſchränkung der Netourbiltets bringt. (Hört! 
ört! Mit Ahantaflen wird die Frage nicht gelöſt, auch nicht mit 
nalogien auf Gebieten, die mit dieſer Sache nichts gemein haben. 
Man jagt, das Verkehrsweſen iſt Sache des Reichs. Nun, die Frei⸗ 
zügigkeit wird auch durch Reichsgeſetz geordnet; aber Niemand ſchließt 
daraus, daß das Reich die Armenpflege übernehmen ſolle. Das be: 
liebteſte Beiſpiel iſt der Zoll. Man ſagt, eine neue Aerg der Zoll⸗ 
vereinspolitik, die Preußen, Deutſchland groß gemacht hat, ſoll 
inaugurirt werden; die Eee olitik iſt die konſequente Fort⸗ 
ſetzung. Ich behaupte aber, dieſe Eiſenbahnpolitik iſt das ſchnurgerade 
Gegentheil der Zollvereinspolitit. Die Zollvereinspolitik, die Deutſch⸗ 
land mit ſo viel Glück bandhabte, ſtellte es ſich zur Aufgabe, im 
Innern Deutſchlands alle ſtaatlichen Schranken, alle Maßnahmen weg⸗ 
zuſchaffen, wodurch der Staat die freie Entwickelung der Induſtrie, 
die Konkuxrenz der einzelnen Produktionsgebiete zu bevormunden 
laubte. Die Zölle wurden aufgehoben, ſelbſt im Verkehr mit dem 
Auslande hielt man ſie nur als Wer pere Nur in ſo weit wollte 
man Zölle aufrecht erhalten, als der fiska iſche Zweck die Beſteuerung 
nötbig macht. Die Freunde der Vorlage würden es uns ſehr ver⸗ 
übeln, wenn wir derſelben einen fiskaliſchen Zweck zuſchreiben wollten. 
Der ganze Zweck iſt aber im Gegentheil der, an Stelle der freien 
naturgemäßen Entwickelung des Konkurrenzverkehrs einheitliche 
Normen von reichswegen zu ſetzen, nach denen ſich die Produktions⸗ 
und Konſumtionsverhältniſſe in Deutſchland zu richten haben, ſoweit 
fie überhaupt durch Eiſenbahnen vermittelt werden. Wer ſachlich den 
Gegenſatz zwiſchen Zollvereinspolitik und Eiſenbahnpolitik nicht faßt, 
E den ſollte es doͤch ein äußeres Merkzeichen fein, daß diejenigen 
eiden Männer, aus deren perſönlicher Initigtive die meiſten dier 
ormen hervorgegangen find, deren wir uns auf wirthſchaftlichem Ge⸗ 
iet erfreuen, an der Initiative zu dieſem Projekt keinen Antheil haben. 
Die Unterſchrift des Einen dieſer beiden fehlt unter dem Entwurf, 
Der andere iſt geſtern aus dem Staatsdienſt ausgetreten. (Hört! 
Hört!) Es geziemt ſich nicht über die Gründe, die dazu Veranlaſſung 
gegeben haben, hier Muthmaßungen aufzuſtellen. Er iſt ausgeſchieden 
allgemeiner Ueberraſchung in Deutſchland und die Ueberraſchung 
it, wenn ich von den Schutzzöllnern, Agrariern und dem engeren 
irkel der Freunde und Gönner von Wagener abſehe, keine; ominös 
it es jedenfalls, daß in dem Augenblick, wo hier angeblich eine neue 
deutſche Zollvereinspolitik, eine neue deutſche Finanzepoche inaugurirt 
werden To, gerade derjenige Mann dem Fürſten Bismarck den Rücken 
efehrt hat, von dem man, er mag politiſcher Freund oder Gegner 
D anerkennen muß, daß er ſeit Jahrzehnten mit Ueberzeugungs⸗ 
reue, mit einer Sachkenntniß, die nicht erſetzt werden kann, mit Glück 
die Fahne der nationalen Zollvereinspolitik hochgehalten hat, wie ſie 
den beiten Traditionen, des preußiſchen Staats, den Anſchauungen 
des altbewährten preußiſchen Beamtenthums entſprochen hat. (Beifall.) 
M. H., Sie können mir vorwerfen, daß ich über vieles geſprochen 


abe, was den Kern nicht berührt; aber die Art, wie das Eifen- ` 


ahnprojekt in der öffentlichen Meinung bisher behandelt worden iſt, 
macht es nöthig, dieſe Oberfläche zu durchdringen, um zu dem Kern 
zu gelangen, der die eigentlich ſachliche Entſcheidung geben muß. 
Ich will nun in Kürze die beiden Punkte, die den eigentlichen 
Kern der Eiſenbahnfrage bilden, berühren Die Frage iſt eine 
verſchiedene: Iſt es vortheilhaft, die Anlage ſämmtlicher Eiſen⸗ 
bahnen in eine Hand zu vereinigen? Iſt es vortheilhaft, den Betrieb 
aller Bahnen in eine Hand in geben? Manche ſind der Meinung, 
daß es vortheilhaft ſei, die Anlage da; zentraliſiren, während ſie den 
Betrieb nicht zentraliſiren wollen. Wir ſelbſt find dafür, daß dem 
Reiche eine größere Einwirkung auf die Anlage des Eiſenbahnweſens 
gegeben werde. In den bisherigen Geſetzentwürfen iſt dem Reich in 
zezug auf das Konzeſſionsweſen ein viel zu geringer Einfluß einge⸗ 
räumt. Im Auftrage meiner Freunde erkläre ich ausdrücklich, daß 
wir in Bezug auf die einheitliche on en des Konzeſſionsweſens in 
jeder Weiſe der Regierung entgegenkommen werden. Davon ver⸗ 
ſchieden iſt aber doch, ob die Anlage, die Verdichtung des Bahnnetzes 
ganz und gar auf die Leitung der Reichszentralſtelle zurückge⸗ 
ührt wird. Man macht dafür die planloſe Art geltend, wie 
ich das deutſche Eiſenbahnnetz entwickelt hat. Der Präſident 
v. Scheele hob in den Motiven des Neichseiſenbahngeſetzentwurfs 
die Vorzüge des deutſchen Bahnſyſtems im Gegenſatz zu dem zen⸗ 
a franzöſiſchen hervor, da durch das deutſche Syſtem, wenn 
auch mi 
chloſſen wurden, welche ſonſt derſelben entzogen geblieben waren. Auch 
ei das deutſche gemiſchte Syſtem ebenſo dem reinen Privathahnen⸗ 
ſyſtem wie dem reinen Staatsbahnenſyſtem vorzuziehen. So der Prä⸗ 
ſident des Reichseiſenbahnamtes. Es iſt ganz richtig, man ſoll die 
Nachtheite der ſogenannten krummen Linien nicht zu ſehr übertreiben. 
Der preußiſche Staat hat die Oſtbahn gebaut, unbekümmert um 
irgend welche Nachtheile, hätte man die gerade Linie für abſolut 
nothwendig erachtet, ſo wäre die Bahn erſt einige Jahre ſeäter ent⸗ 
ſtanden. Ebenſo die krumme Linie nach Hannover über Zelle und Lü⸗ 
neburg. Jetzt iſt fie todtgelegt, fie hat aber fo reichliche Wan 
ehabk, daß, das Kapital zum Theil amortiſirt iſt. Man kann nicht 
ür alle Ewigkeit große Eiſenbahnpläne machen, die e be ſind 
in fortwährender Wandlung. Nun ſagt man: Ja, aber dieſe Ver⸗ 
geudung wirthſchaftlichen Kapitals! Es wird ſogar in einer uns zu⸗ 
egangenen Broſchüre: „Tariferhöhung oder Reichseiſenhahnen“ be⸗ 
baut, die ganze Tariferhöhung ſei mit Nothwendigkeit auf dieſe 
onkurrenzbahnen gefolgt. Ein Fachmann, ſogar ein Reichseiſenbahn⸗ 
fachmann ſoll dieſe Broſchüre geſchrieben haben. Ich möchte wünſchen 
daß Kollege Naſſe ihm in ſeinen Vorleſungen die Grundbegriffe der 
Volkswirthſchaft, die Lehre vom Preiſe, etwas klar macht. Vielleicht 
giebt ſich auch das reichsſtatiſtiſche Amt dieſe Mühe. Jede neue Kon⸗ 
furrenz erzwingt niedrige Serie: wenn Sie das leugnen, leugnen Sie 
alle Volkswirthſchaft, alle Erfahrung auf dem Gebiete des e 
weſens. Gewiß iſt volkswirthſchaftliches Kapital in dieſer Richtung 
vergeudet, aber mir iſt es lieber, daß es auf den Bau deutſcher Bah⸗ 
nen, als wie früher für rumäniſche und amerikaniſche Bahnen, ver⸗ 
geudet wird. Zuſtimmung.) Sich gegen Konkurrenzbahnen erklären, heißt 
ſich überhaupt Pen die Konkurrenzauf wirthſchaftlichem Gebiete erklären. 
Ich möchte die Freunde der Vorlage bitten, doch einmal konſequent durch⸗ 
zudenken, wie weit ſie noch von den Sozialdemokraten entfernt ſind Wenn 
an einer Station zwei Gaſthöfe entſtehen, wo ein großer Gaſthof billiger 
betrieben werden könnte, jo hat das darin feinen Grund, daß der 
Beſitzer des einen Gaſthofes nicht das nöthige Kapital und den nöthigen 
Unternehmungsgeiſt hat, um feinen Gaſthof zweckentſprechend zu ver⸗ 
größern. Die Konkurrenz iſt eben das einzige Mittel, vor Kapital⸗ 
mangel zu ſchützen. Sie iſt am Platze, wo der einzelne Beſitzer nicht 
enug Kapital in den Induſtriezweig ſtecken will. en man 
eute auf die Konkurrenzbahnen ſchilt, wurden fie 1867 erſehnt; wurde 
die norddeutſche e 1888 aufe begrüßt, weil ſie zuerſt den Paſſus 
des Geſetzes von 1838, aufhob, der auf 30 Jahre Parallelbahnen 
verbot. Und fragen Sie doch einmal in Rheinland und Weſtfalen, 
wie viel man dort von den drei großen Linien, die ſich in einander 
verſchlingen, miſſen möchte. Heben Sie dieſe Konkurrenz auf, fo 
tützen Sie die Du Kapitalverforgung Si eine einzige Stelle, abge⸗ 
ehen davon, daß es zweifelhaft iſt, daß dieſe das erforderliche Ka ital 
ir alle künftigen Bahnen wird aufreiben können. Die hauptſächlichſten 
lagen gegen das Eiſenbahnweſen hatten ihren Grund in. der Ver⸗ 
ſchiebung der Produktionsverhältniſſe nach dem Kriege, welcher die 
Eisenbahnen nicht ſofort folgen konnten. Wo klagte nian aber am 
meiſten über ungenügende Kapitalsanlagen? In Bezug auf die preußi⸗ 
ſchen Staatsbahnen! Warum war aber hier der Mangel an Mitteln 
am ſtärkſten? Weil bei Staatsbahnen Faktoren mitſpielen, die mit 
den el gar nichts gemein haben. Wir haben im 
Reichstag gehört, daß der Kriegsminiſterk für Kaſernen noch 183 Mill. 
M. braucht. Glauben Sie nicht, daß wenn dieſe Forderung erhoben wird, 
und anderweitige Kreditbedürfniſſe des Reiches damit in Konkurrenz 
treten, man ſagen wird, ve? es doch ei ſei, die 
Truppen erſt unter eigenes Dach und Fach zu bringen; als 
die Bahnhöfe etwas komfortabler und beguemer einzurichten? 
— Man richtet bei der Entwicklung des Eiſenbahnweſens jetzt 
die Blicke vorzugsweiſe auf den durchgehenden Verkehr. Ich 
glaube die nächſte Periode der Entwickelung hat weſentlich einen an⸗ 
deren Zweck, ſie wird dahin gehen müſſen, den Lokalverkehr, der 
bis jetzt zum Schaden des Grundbeſitzes zu kurz gekommen iſt, weiter 
auszubauen, Für die Pflege dieſes Lokalverkehrs iſt das Reich ohne 
Zweifel viel weniger geeignet als der Einzelſtaat. Der Betrieb Sei⸗ 
tens des Reiches kann die durch die lokalen Bedürfniſſe vorgeſchrie⸗ 
benen Verſchiedenyeiten unmöglich in dem wünſchenswerthen Maße 
berückſichtigen, man wird im Reiche viel weniger geneigt ane Lokal⸗ 
bahnen zu EE ` man wird vielmehr Jeden in feine eigene 
Taſche greifen laſſen, als — um einen Ausdruck des Herrn Stephan 
zu gebrauchen — das große Reichsfaß anzapfen. Gerade in dem zu 
großen Umfange des preußiſchen e liegt die Exklä⸗ 
ung, daß wir in der Entwidelung des Lokalverkehrs jo ſehr hinter 
Sachſen und Württemberg zurückgeblieben ſind. Man behauptet, der 
Betrieb der Bahnen werde durch Zentraliſation Billiger, das beweiſe 
die Poſtverwaltung. Ich möchte wiſſen, was die Poſt beweiſen würde, 
wenn nicht die Eiſenbahnen für ſie Alles unentgeltlich fahren en 
(Sehr wahr!) Nuch eine Parallele zwiſchen der Tarifeinheit im Zoll⸗ 
derein und der Tarifeinheit im Eiſenbahnweſen iſt durchaus unzutref⸗ 
fend. Der Tarif im Zollverein normirt eine aus fiskaliſchen Gründen 
erhobene Leiſtung, die der Staat ohne jede Gegenleiſtung erhebt. Der 
Eiſenbahntarif dagegen beſtimmt die Höhe von Leiſtungen, für welche 
der Staat durch die Transporte Gegenleiſtungen gewährt. Der 
1 hängt alſo WE nicht allein von den Der: 
ſtellungskoſten der Bahnen, ſondern auch von der Transport⸗ 
menge, die auf Se Bahnen befördert wird, ab und die Bes 
dingungen dieſer Beförderung ſind für die verſchiedenen Waaren 
im Reiche ſehr verſchieden. Die Eiſenbahn⸗Tarife find alſo nicht 
ein Gegenſtand willkürlicher Feſtſetzung, ſondern natürliche Pro⸗ 
dukte wirthſchaftlicher Verhältniſſe, und man täuſcht ſich, wenn man 
glaubt, man könnte von Reichswegen Tarifeinheit herſtellen. Die 
guten Leute aus dem Handelsſtande, welche Tarifeinheit forderten, 
glaubten, daß damit Alles billiger werden müßte, als aber nun die 
praktiſche Probe auf das Exempel gemacht werden ſollte und ſich her⸗ 
ausſtellte, daß man, um zur Einheit zu gelangen, nicht blos Taxifſätze 
ermäßigen kann, ſondern auch andere erhöhen muß, ſo ſahen ſie ein, 
daß dieſe Erhöhung in vielen Fällen mehr ſchadete, als die Ermäßi⸗ 
gung anderer Tarifſätze nützt. Die Tarifeinheit iſt nicht das Ideal 
der Zukunft, ſondern ſie iſt eine unvollkommene Form des Anfangs 
der Eiſenbahnentwickelung geweſen. — Nun jagt man: wir brauchen 
einheitliche Normen auf den Eiſenbahnen. Aber, meine Herren, das 
Beſtreben nach einheitlichen Normen haben die Eiſenbahnen von jeher 
gehabt, und wenn wir im Reiche ein einheitliches Bahnbetriehs⸗ und 
Bahnvolizei⸗Reglement angenommen haben, fo iſt das weſentlich von 
dem Reglement kopirt, welches die Eiſenbahnen vorher freiwillig 
unter ſich vereinbart hatten. Allerdings wird die Durchführung ein⸗ 
heitlicher Normen erleichtert, wenn eine Zentralſtelle darüber ent⸗ 
ſcheidet; aber iſt es denn unter allen Umſtänden richtig, eine ſolche 
Einheit herbeizuführen? Bei der Verſchiedenheit der Bedürfniſſe des 
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oft ſchädlich und vertheuert den Verkehr auf den Nebenlinien, wie 
die Erfahrungen in England beweiſen. an hat auf die große Zahl 
der Direktoren hingewieſen, die unter der Bee des Reiches er⸗ 
ſpart werden könnte; aber die Berathung des Etats der Staatsbah⸗ 
nen, bei der jährlich immer neue Stellen gefordert werden, beweiſt die 
Unrichtigkeit dieſer Annahme. Nach meiner Berechnung würden wir bei 
einer Je a e der preuß. Bahnen aufs Reich nicht weniger 
als 420, und nach dem Zahlenverhältniß bei den Elſaß⸗Lothringiſchen 
Bahnen 350 Reichseiſenbahndirektoren erbalten. 


lokalen Verkehrs wirkt eine zu weit fee Fuſion der Bahnlinien 
de 


K | Hierzu kommt, daß, 
e umfangreicher der Komplex iſt, deſto Wë er die Zahl der Beamten 
ei der Zentralverwaltung ſein muß. Ob die Reichseiſenbahndirekto⸗ 
ren weniger koſten würden, als die Direktoren der Privatbahnen, will 
ich dahin geſtellt ſein fallen, jedenfalls ſind ſie weniger ſelbſtſtändig 
als dieſe, und wenn die Motive betonen, daß die Entwicklung des Ei⸗ 
ſenbahnverkehrs eine verantwortlichere und ſelbſtſtändigere Stellung 
der e beanſpruche, ſo glaubt man faſt, ein Schalk habe 
dieſe Motive verfaßt, um die Vorlage zu Grunde zu richten. (Heiter⸗ 
keit). Die ganze Frage ſpitzt ſich dahin 7 5 welcher Komplex von Ei⸗ 
ſenbahnen iſt derjenige, der noch mit Vortheil einheitlich verwaltet 
werden kann. Nun ſagt man uns, wir wollen ja auch eine Dezentra⸗ 
liſation, wir werden den Direktoren ſachkundige Räthe an die Seite 
fegen. Entweder werden dieſe Räthe völlig bedeutungslos ſein, wie 
die Räthe der Provinzialkomtoirs der Reichsbank, oder es entwickelt 
ſich unter ihnen ein Lintenpatriotismus, der gerade für die einheit⸗ 
lichen Intereſſen des Reiches außerordentlich gefährlich wirken muß. 
Dezentraliſation iſt eine leere Phraſe, wo Sie nicht die finan⸗ 
zielle Verantwortlichkeit dezentraliſiren, wie Sie es ja auch bet 
der Uebertragung der Landſtraßen an die Provinzen gethan 
haben. Das Staatsbahnſyſtem iſt in den Mittelſtaaten deshalb 
mehr ausgebildet als in den großen Staaten, weil die Verwal⸗ 
tungsſchwierigkeiten mit dem omplere der Bahn progreſſiv 
wachſen. Es iſt alſo die Frage, wie groß der Komplex ſein 
dürfe, den man ohne Schwierigkeit einheitlich verwalten könne; 
die Anſicht geht dahin, daß dies eine Länge von 1500 Kilometer ſei, 
welche die württembergiſchen und ſächſiſchen Bahnen haben. Das 
Miniſterium hat ja rechts der Oder einen Komplex von Staatsbahnen 
in der Hand, an dem es ſein Syſtem recht illuſtriren kann. Mag es. 
nur dort die Landestheile möglichſt glücklich machen; bis jetzt klagen 
aber unſere Landsleute im Oſten ebenſo ſehr über ihre Staatsbahnen 
als die im Weſten über die Privatbahnen. Die ganze Frage ſpitzt 
ſich ſchließlich dahin zu, ob es möglich iſt, einen Eiſenbahn⸗Bismarck, 
wenn ich mich ſo ausdrücken darf 51 zu finden der eine ſo ge⸗ 
walti c ene e auf dem Gebiete des Eiſenbahnweſens iſt, wie 
der Reichskanzler auf dem Gehiete der äußeren Politik. Bis jetzt habe 
ich einen ſolchen Mann noch nicht kennen gelernt; finden ſie ihn aber, 
dann ſtellen Sie das ganze deutſche Eiſenbahnweſen auf zwei Augen. 
Bricht an dem großen Triebrade etwas, oder 2 en die Uebertragun⸗ 
gen, dann iſt der Schade viel größer als er früher war. Es iſt 
auch ig vorhanden, daß aus ſolchem Eiſenbahnchef ein Eiſen⸗ 
bahnpapft werde (Heiterkeit), den der Reichstag dor dem Glau⸗ 
ben an feine Unfehlbarkeit zu bewahren hat (Heiterkeit). Die 
parlamentariſche Kontrolle in Eiſenbahnangelegenheiten "mt nicht 
viel mehr werth als die der Aktionäre in der Generalverſamm⸗ 
lung (Heiterkeit.) Wir haben keinen Einfluß auf die Feſtſetzung der 
Tarife, wir haben nicht auch nur eine Poſition im Eifenbahnetat die 
Bewilligung verſagen können. Es iſt uns nicht einmal gelungen, die 
verfaſſungsmäßige Einſtellung aller Ausgaben und Einnahmen aus 
den Eiſenbahnen in den Etat durchzuſetzen. Dagegen werden aue 
verantwortliche Reichsminiſter nichts helfen. Der Reichskanzler hat 
zwar in dieſer Nichtung ſchon mehrexe Male geäußert, und der Ge⸗ 
danke wurde von den Abgeordneten Tweſten und Lasker freudig be⸗ 
rüßt. Wir haben ſchließlich gefunden, daß das nur eine veränderte 
ureaueintheilung fein würde, denn, wenn die Miniſterverantwortlich⸗ 
teil nicht illuſoriſch fein ſoll, dann muß der betreffende Miniſter auch 
fein Reſſort verantworten können und Sie müſſen einen Reichstag 
haben, der die Macht hat, die Miniſter zur Verantwortung zu ziehen. 
(Sehr wahr.) Dieſer 0 geht aber verloren mit den Reichs⸗ 
elſenbahnen. (Hört! Hört! links). Glauben Sie doch nicht, daß die 
Freiheit einer ſtaatlichen Entwicklung allein von den Formen der 
Verfaſſung abhängt, fie hängt in gleichem Maße von dem Inhalt der 
Staatsgewalt ab, und wenn Sie die freieſte Verfaſſungsform geben 
und die Grenzen der Staatsgewalt gehen über ein gewiſſes Maß hin⸗ 
aus, ſo kann krotz jener Form ein Scheinkonſtitutionalismus und 
Abſolutismus daraus werden. (Sehr richtig!) habe immer den 
Eindruck gehabt, wenn wir über Staatseiſenbahnen verhandelten, als 
ob wir eigentlich dem Handelsminiſter mehr verantwortlich wären, 
als der Handelsminiſter uns (Heiterkeit), und als wenn der Handels⸗ 
minifter uns Bahnen bewilligt, anſtatt, daß wir ſie ihm bewilligten. 
Das D 30 daran, daß wir mit unſerer parlamentariſchen Exiſtenz in 
unfern $ 0 wurzeln; und es iſt den Leuten auch gar nicht 
zu verargen, daß ſie auf ihre Eiſenbahnintereſſen mehr Rückſicht neh⸗ 
men, als auf die allgemein aft über Glauben Sie nun wirklich, 
wenn in dieſer Weiſe die Herxſchaft über die ganze materielle Wohl⸗ 
fahrt in die Hand einer Reichsverwaltung gelegt iſt, ein Reichstag 
noch a ift, der in ſich die Kraft beſitzt, eine Verantwortlichkeit 
zur Wahrheit zu machen? Die Eiſenbahnmacht der Regierung über⸗ 
trägt ſich auf die anderen . Gebiete, und das Budgetrecht 
des Reichstages iſt nur hohler Schein. (Sehr wahr! links.) Sie kön⸗ 
nen unmöglich ein Eiſenbe emal eee von 800 Millionen Mark 
kritiſiren, ob an um ein paar Dutzend Millionen zu hoch oder 
zu niedrig bemeſſen iſt, denn wir ſtehen ſchon jetzt in der Budgets 
kommiſſion keiner Etatüberſchreitung fo ohnmächtig gegenüber, wie im 
Eiſenbahnetat, Ein Reichstag gegenüb,r einem Reichseiſenbahnxath 
hat kein Anleihebewilligungsrecht mehr. Wo Reichseiſenbahnen ſind, 
iſt beſtändig dermaßen ein Kredithedürfniß vorhanden zum Ausbau 
zur Ausrüſtung der Bahnen, daß der Miniſter immer Anleihen 
in der Hand haben muß, und daß er unter allen Umſtänden, wenn 
er anders will, nicht an die Bewi igung des Reichstags gebunden iſt. 
Noch 1866 rühmte ſich ein Regierungskommiſſar hier einmal, man 
habe zwei Kriege geführt, ohne eine Anleihe aufzunehmen. Worin 
ſteckte das Geheimniß, warum hatte man damals das heidenmäßi 
viele Geld? Es waren Eiſenbahn⸗Anleihen, aus denen vorſchußweiſe 
dieſe Sachen, e wurden, die es zum weſentlichen Theil möglich 
machten. Die Rechte des Reichstags find durchaus beſchränkt, aber 
wir haben in den Matrikularbeiträgen bis zu einem gewiſſen Grade 
eine Einwirkung auf Die de Perl der Einnahmen; 5 das 
Nane E wird das Verhältniß umgekehrt; die Einzel⸗ 
ſtaaten werden Penſionäre des Reiches für die Rente, die ihnen als 
Entſchüvigung egeben wird, und die Matrikularbeiträge kommen nur 
noch in der Geſtalt von Aufrechnungen zur Erſcheinung. Mit einem 
Reichseiſenbahnprojekt wird der Einfluß des Reichstages thatfächlich 
auf das Zuſtimmungsrecht zu Geſetzen herabgedrückt. Nun kann aber 
eine Regierung auf neue Geſetze viel eher warten, als ein Volk. 
Wenn man darauf beſchränkt iſt, iſt man ohnmächtig. Wenn ein 
mal organiſche Geſetze gegeben find für ein ftaatliches Gebilde, wie 
es im Reich jetzt nahezu der Fall iſt, ſo hat die Regierung mit neuen 
Geſetzen ſelten Eile. Ja, wenn Hr. iniſter Camphauſen im Reiche 
an der Spitze ſtände, wäre die Sache ſchon anders. (Heiterkeit. Der⸗ 
ſelbe hat uns im Reichstage geſagt, a die Mehrheit 
des Reiches anderer Anſicht ſei, wie der Miniſter in der Geſetz⸗ 
gebung, der Miniſter weichen müßte, um dadurch die Harmonie wie⸗ 
derherzuſtellen. (Hört! Hört!) Es hat aber nur wenige Tage ge⸗ 
dauert, da wurde dieſelbe Anſicht von dem Herrn Reichskanzler, zwar 
unter der Adreſſe des Herrn Abg. Hänel, als republikaniſch bezeichnet. 
(Heiterkeit. Dieſe Zeit, wo das Neichserienbahuprojekt entſtand, fällt 
zuſammen mit den Verhandlungen über die Strafnovelle. Der 
Reichskanzler Per damals, er könne warten, noch die Kinder und 
Enkel dieſes Reichstags würde dieſe Novelle beſchäftigen. Solche 
Anſchauungen machen die Sache weſentlich ernſter, der Abg. Hänel 
bezeichnete ſie mit Recht als einen ſchweren und durch Nichts gexecht⸗ 
fertigten Angriff auf die Grundlagen unſerer Verfaſſung, auf die 
Grundſätze, die alle liberalen Parteien Ki 20 Jahren unverrückt vor 
Augen achabt haben. Iſt eine ſolche Zeit, wo wir jeden Augenblick 
dem Reichskanzler gegenüber „Gewehr bei Fuß“ ſtehen müſſen, geeig⸗ 
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net, wenn Sie ſich nicht die allergrößten Vortheile von dieſer Maß⸗ 
regel verſprechen, ſie auch nur für zweifelhaft halten, ihr zuzuſtimmen? 
Me. H! Oer erſte vereinigte Landtag in Preußen 1847 verweigerte 
die Mittel zum Bau der Oſtbahn, einer unzweifelhaften W. ee 
um nicht ſein Geldbewilligungsrecht in Frage ſtellen zu laſſen. Sollen 
wir hinter ihm in der Erkenntniß der politiſchen Situation zurück⸗ 
eben oder in der Entſchloſſenbeit ihr zu begegnen? Schon einmal 
iſt man auf möglichſte Beſchränkung der konſtikutionellen Rechte aus⸗ 
egangen: bei Aufrichtung des norddeutſchen Bundes, ſchon damals 
pielte dle Eiſenbahnfrage hinein, und man ſuchte den Werth der 
Verfaſſung, der freiheitlichen Rechte berabzuſetzen zu Ungunſten 
der großen Vortheile, die die norddeutſche Reichsverfaſſung 
in ihren Abſchnitten über das Eiſenbahnweſen bietet. Sie 
wurden damals bis r eb die man, baute Si 
inzli behandelt. (Hört, hört!) Da war es, wo der 
e e 5 „Wo man ſonſt Menſchenxechte ſuchte, da be⸗ 
egnen wir dem Transporte von Kohlen und Hülſenfrüchten. Wir 
ind endlich erlöſt vom Banne der Theorie und Phraſe.“ Die Zeiten 
aben nach mancher Richtung etwas Aehnliches und mahnen uns zur 
Vorſicht. Das deutſche Reich hat nicht, wie Preußen, eine ange 
ſtammte Dynaſtie, die Klammern ſind hier bedeutungsvoller, die das 
Anſehen der Volksvertretung in der öffentlichen Meinung gewährt, 
wenn man im Reichstage landsmannſchaftlich 1 war 
es bei der Frage, wie weit die einzelne Landesgeſetzgebung bei der 
Reichsgeſetzgebung zu berückſichtigen ſei. Hat nun die Reichsgeſetz⸗ 
gebung eine 2915 Grundlage gewonnen, ſo wird auch dieſe lands⸗ 
ei e Gruppirung aufhören, und man ſoll ſich doch 
hüten, uun in dieſe neuen Staats⸗Gebilde Eiſenbahnfragen 
ineinzuſchieben, die nur zu ſehr geeignet ſind, die einzelnen 
5 im Bundesrath, im Reichstage auseinander zu ziehen. 
Das iſt viel gefährlicher in einem Bundesſtaat, als in einem 
Einheitsſtaat, wo hinter der landsmannſchaftlichen Gruppe die 
betreffende Regierung ſteht. Wir mom. geſtehen, daß dieſe 
Eiſenbahnfrage, Io jung fie ift, in ihrer a auf die nationalen 
Verhältniſſe in Deutſchland, auf das einheitliche Band, ſchon überaus 
ſchädlich gewirkt hat. (Sehr richtig!) In dieſem Augenblick (E eine 
Gem von Nord⸗ und Süpveutihland in den einzelnen Staaten 
vorhanden, wie fie ſeit dem. Jahre 1866 nicht beſtanden hat. (Sehr 
wahr!) Die deutſchen Regierungen befehden ſich mit ihren betreffen⸗ 
den Reptilienfonds in einer Weiſe gegenſeitig, die ich nicht für ange⸗ 
meſſen halten kann für Regierungen, die demſelben Bundesſtagt an⸗ 
ehören. Die nationalliberale fühlen macht ja an ſich ſelbſt die Er⸗ 
ahrung. Sie, die ſich berufen ühlen, beſonders den einigenden na⸗ 
tionalen Gedanken zu ſtützen und 1 tragen, können ſie leugnen, daß 
ſie jetzt gegenüber dieſer Frage ſchon in Landsmannſchaften ausein⸗ 
ander gefallen ſind? (Sehr wahr D Daß man von einer über⸗ 
wiegenden Mehrheit preußiſcher Nationalliberalen ſprechen kann, 
die ſich für die Vorlage enticheidet und von Heiner überwiegenden 
Mehrheit ſächſiſcher und württembergiſcher Nationalliberalen, die 
ich dagegen entſcheidet? Wen ſie es nicht glauben, ſo werden 
ie es bald von ihren Kollegen ſelber hören. (Sehr richtig!) 
Konnte man unglücklicher vom nationalliberalen Standpunkt dieſe 
Frage aufwerfen, als daß man ſie zuerſt vor den preußiſchen Landtag 
brachte ? (Sehr richtig) Am 8. Januar bereits forderte der Richte 
kanzler das preußiſche! füniſterium auf, zu dieſer Frage in der Weiſe 
Stellung zu nehmen, daß dieſelbe vor den Landtag gebracht werden 
ſolle. Damals war der Reichstag noch beiſammen. Warum haben 
Sie (nach dem Regierungstiſ gewandt) den Reichstag nicht dens fe 
Wenn Sie einer Vollmacht bedürfen, Eiſenbahnen zu verkaufen, ſo 
bedürfen Sie auch einer Vollmacht, um ſie zu kaufen. Wenn der 
Reichstag Ihnen die Vollmacht gegeben hätte, ſo brauchten wir gar 
wicht über die Ertheilung der Vollmacht zu diskutiren; denn wir ſind 
gewohnt, das, was der teichstag an Opfern von Preußeu verlangt, 
ohne Diskuſſion, fo ſehr wir auch im Reichstage über dieſe Frage 
auseinandergehen mögen, hier als ſelbſtverſtändlich zuzugeſtehen. (Sehr 
wahr!) Die Wohlfahrt von Preußen und Deutſchland iſt jo mit ein⸗ 
ander verbunden, daß, wo Deutſchland geſprochen hat, Preußen nicht 
mehr diſſentiren kann. (Sehr richtig!) Aber man ſoll nicht "ren hen 
gegen Deutſchland in Marſch bringen. (Hört! Hört!) Der Reichs⸗ 
kanzler ſoll nicht das preußiſche Abgeordnetenhaus zum Sturm gegen 
den deutſchen Reichstag aufrufen, (Hört! hört!) Das iſt es, warum 
es ſich hier handelt. ( eifall links. Ziſchen rechts Wiederholter Bei⸗ 
all.) In Sachſen hat man allerdings daſſelbe gethan; aber erſt, nach⸗ 
dem man wußte, daß die Frage nicht zuerſt an den Reichstag ſondern 
an den preußiſchen Landtag ass werden follte. ir, ſind 
der vornehmſte Staat in Deutſchland; der preußiſche Landtag iſt die 
unächſt mit dem Reichstage konkurrirende Volksvertretung, und das 
lllergefährlichſte iſt, wenn der preußiſche Landtag und der 
Reichstag mit einander in Konkurrenz geſetzt. werden. (Sehr 
wahr!) Dadurch wird das Anſehen beider in Frage geheft 
Haben wir bisher einen einzigen Präzedenzfall dafür BER"? ? 
Wir haben zwar hier aud deutſche Fragen behandelt, als es 
noch keinen deutſchen Reichstag gab; da war es der Beruf des preu⸗ 
ßiſchen Landtages vworanzugehen in deutſchen Fragen; ſpäter aber 
haben wir dies nur gethan, nachdem der Reichstag ſich entſchieden 
hatte. Ueber die Frage der Kompetenzausdehnung GE die bürgerliche 
Geſetzgebung haben wir beiſpielsweiſe hier verhandelt, um den Reichs⸗ 
tag zu ſtützen, um die Agitation zu pariren, die das Herrenhaus 
unter dem Grafen Lippe gegen den Beſchluß verſuchte, um die Re⸗ 
gierung zu exmuntern, dem Wunſche des Reichstags zu folgen. 
Wir haben aber bis jest noch niemals deutſche Fragen hier ent⸗ 
ſchieden, wo die Stellung des Reichstages eine e ja 
wahrſcheinlich eine von der Stellung des preußiſchen Abgeord⸗ 
netenhauſes verſchiedene ut Es ut meiner Ueberzeugung nach 
noch auf lange aa nöthig, daß derſelbe leitende Staatsmann 
dem Abgeordneten Ge wie dem Reichstage gegenitberſtehe; die 
Perſonalunion iſt nothwendig. Dieſe wird aber gefährlich, wenn 
ein Präzedenzfall dafür geſchaffen wird, daß man das preußiſche Ab⸗ 
geordnetenhaus balancirk gegen den Reichstag und umgekehrt. Wir 
können dieſe Frage nicht hier nach ſpezifliſch preußiſchem Intereſſe ent⸗ 
ſcheiden und im Reichstage nach deutſchem, ſondern das letztere iſt für 
uns auch hier maßgebend. Wir ſind deshalb mit unſeren politiſchen 
Freunden aus dem Reichstage in Verhandlung getreten und verwei⸗ 
gern dem Reichskanzler übereinſtimmend die Vollmacht; über den Ver⸗ 
kauf der preußiſchen Staatsbahnen mit dem Reich in Verhandlung zu 
treten. Wir find uns der Berantwortlichkeit in dieſer Veranlwort⸗ 
lichkeit in dieſer Frage wohl bewußt. Es iſt hier nicht leicht, in der 
Oppofition zu bleiben, weiß, daß die Majorität doch anders entſcheidet, 
ſondern wenn nichtalle Vermuthungen täuschen, fo haben wir die Entſchei⸗ 
dung dieſer Frage als politiſche Ae im deutſchen Reichstage mehr 
in der Hand als jemals. Wir geben dieſe Entſcheidung ab, 
auch wenn ſich hier die Majorität anders entſcheidet. Auch ein 
minder guter Rechner, als der Reichskanzler ift, wird ſich nicht 
verhehlen können, wenn er die ſtarke Minorität dieſes Hauſes 
ins Auge faßt und die ausgeſprochene Majorität in anderen Landta⸗ 
gen hinzurechnet, daß er das Vertrauen des deutſchen Reichstages in 
dieſer Frage nicht beſitzt. Man kann auch Lo nicht für die Vorlage 
votiren mit der Argumentation, daß man e? dem Reichskanzler zu 
Gefallen leben kann, im Reichstag es aber ablehnen werde, ſo daß 
es ein Schuß in die Luft iſt. Dieſer Schuß Hann aber Erſchütterungen 
ae die ich im nationalen Suterefle > ben e 
ige n ` yärti age mi „ft 

EE WEE Wenn aber irgendwo am aus⸗ 


Generationen wichtigen in ei ` 
wärtigen e etwas nicht vollſtändig. wol SC 15 ſo 
glaube ich, ſollte man am wenigſten in Helen Kë 5 icke zu 
den großen zerſetzenden Fragen, die wir in Deutſ eg! leider 
ſchon haben, noch eine ſolche Frage bringen zwiſchen ge 
Staaten. (Sehr richtig!) Ich weiß nicht, ob = er dee 
eg 55 dieſe Reichseiſenbahnfrage auch für die Söhne u 55 155 
nächſter Legislaturperioden ſich zu reſerviren GC et . d 
möchte doch auf eins aufmerkſam machen: ob eine ech etz 
novelle unentſchieden bleibt, hat materiell keine große Be 505 
ob aber eine ſolche Eiſenbahnfrage lange unentſchieden bleibt, das hat 
materiell ſehr große Nachtheile (Sehr richtig! Meine Herren, on 
iſt ſchon in der vorigen Woche am Niederrhein verſichert worden, 


x 


ter denen fie naturgemäß leidet, noch die hinzugefügt hat, daß ſo 
lange die Frage ſchwebt, erſt recht mit den allernothwendigſten 


daß dieſe Eiſenbahnfrage 9 allen Kaamitäten der Eiſeninduſtrie, un⸗ 
Neubeſtellungen und Ergänzungen des Materials zurückgehalten 


wird. Als Vertreter eines hochinduſtriellen Kreiſes fühle 
ich mich verpflichtet, darauf aufmerkſam zu machen. 
Ich bin derjenige, der bier und im Reichstag die Regierung 


energiſch vertreten hat, wenn ihr vorgeworfen wurde, fie ſei an 
den dëi enwärtigen wirthſchaftlichen Kalamitäten ſchuld. habe 
die 2 ehauptung entſchieden vertreter, dieſe wirthſchaftlichen Kala⸗ 
mitäten reſultiren nicht aus geſetzgeleriſchen Akten, nicht aus Maß⸗ 
regeln der Verwaltung, ſie ſind die Folge großer politiſcher 
Ereigniſſe, die in ihrem Gefolge eine allgemeine Verſchiebung der 
e und Konfumtionsverhältniffe und auch eine Verſchie⸗ 
ung in den Vorſtellungen der Merihen von den Werthen hatten. 
Aber dagegen Kéi Ze denn doch proteſtiren, daß wenn die Ver⸗ 
hältniſſe jetzt ganz leiſe anfangen, ſich zurechtzuſchieben nun wieder eine 
ſolche, in ihrem 17 ſich nach Milliarden belaufende Frage in die deut⸗ 
ſchen wirthſchaftlichen ine Auch hineingeſchoben wird, daß über Werthe 
von ſolchem Umfange eine Unficherheit der futter auf lange Zeit hin 
entſteht. Alle dieſe Nachtheile werden um ſo tiefgreifender ſein, je län⸗ 
ger der Kampf um die Eiſenbahnfrage dauern wird. Der Herr Reichs⸗ 
kanzler wird ſchon heute entnehmen, daß, wenn er überhaupt zum Ziele 
gelangt, es nicht ohne die ſchwierigſten Kämpfe ſein wird, undich ſage, daß, 
was in der Uebergangszeit dieſer Entwicklung des en Eiſenbahnwe⸗ 
ſens 8 wird, iſt ſchlimmer, als was die Reichseiſenbahnen, wennſſie 
wirklich von Vortheil ſind, jemals wieder gut machen. Darum, meine 
Herren, im Intereſſe einer ſoliden Entwickelung und Geſtaltung un⸗ 
ſerer Miinchen Hater Verhältniſſe, im Namen unſerer einheitlichen 
und politiſchen Intereſſen, im Namen derjenigen Intereſſen, die uns 
mit der Mehrheit des Hauſes, ja mit dem Herrn Reichskanzler ſelbſt 
gemeinſam find, fordern wir Sie auf, die Vorlage abzulehnen. (Lebh. 
Beifall und Ziſchen.) a 
(Schluß folgt.) 


Lokales und Provinzielles. 
Poſen 27 April. 

r. Der frühere Subdirektor der Veſta, der hieſig 
Kaufmann Moritz Chaskel, welcher bekanntlich vor einiger Zei 
von der Generaldirektion ſeiner Stellung enthoben worden war, iſt 
geſtern Abends auf Requiſition der Staatsanwaltſchaft verhaftet wor⸗ 
den; auch ſind bei dieſer Gelegenheit ſeine Bücher und der Kaſſenbe⸗ 
ſtand der Subdirektion der Veſta mit Beſchlag belegt worden. 


Verantwortlicher Redakteur: Dr. Julius Waſner in Poſen. 
Für das Folgende übernimmt die Redaktion keine Verantwortung. 


Telegraphiſche Nachrichten. 

Wien, 26. April. Die von verſchiedenen Seiten gebrachte Mel⸗ 
dung, wonach die ruſſiſche Regierung in Vorſchlag gebracht haben 
ſollte, die Herzegowina und Bosnien als autonome Tributarſtaaten 
zu konſtituiren, wird in hieſigen Regierungskreiſen als unbegründet 
bezeichnet. 

Rouen, 25. April. Das hieſige Theatre des arts ift heute von 
einer Feuersbrunſt verheert worden, die auch noch mehrere der an⸗ 
grenzenden Gebäude verzehrte und in Folge welcher mehrere Perſonen 
das Leben eingebüßt oder ſchwere Verletzungen davongetragen haben. 

Konſtantinopel, 26. April. Die hervorragendſten Finanzetabliſſe⸗ 
ments haben ihre Zuſtimmung zu der Bildung einer Steuer-Pacht⸗ 
geſellſchaft und der Unifikation der Staatsſchuld gegeben. 

Dukareſt, 26. April. Die außerordentliche Seſſion der Kammer 
wird morgen durch den Miniſterpräſidenten Floresco im Namen des 
Fürſten eröffnet werden. 

Kairo, 26. April. Wie aus Maſſuah hierher gemeldet wird, 
haben die egyptiſchen Truppen in Abeſſynien den Rückmarſch nach 
Egypten angetreten. Dieſelben werden demnächſt eingeſchifft werden. 


Wien, 26. April. Die ungariſchen Miniſter berichteten dem 
Kaiſer heute über den Erfolg der peſter Parteibeſprechung, hierauf 
wurde Graf Andraſſy zum Kaiſer beſchieden, die Konferenz werde 
morgen fortgeſetzt 

Rouen, 26. April. Bei dem Theaterbrande find acht Perſonen 
todt geblieben, dreißig wurden verletzt. 

Madrid, 26. April. Die Kortes genehmigten die drei erſten Ar- 
tikel der Konſtitution. Der Prinz von Wales reiſt Sonntag nach 
Liſſabon. 
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Gewinn-Like der 4. Klaſſe 153. k. preuß. Klaffen-Kotterie. 
(Nur die Gewinne über 210 Mark find den betreffenden Nummern in 
Parentheſe beigefügt. 

Bei der heute fortgeſetzten Ziehung find 
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Telegraphiſche Vörſenberichte. 
Fonds ⸗Courſe. i 
Frankfurt a. M., 26. April. Sehr feft und belebt bei durchweg 
höheren Courſen. 1 
[Schlußkurſe.] Londoner Wechſel 204, 20. Pariſer Wechſel 81, 02 
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Produkten-Böre. 

Berlin, 26. April. Wind: W. Barometer: 28,2. Thermo⸗ 
meter: + 130 R. itterung: wolkig. 

Weizen loko per 1000 Nilo > 480. 220 N ét: geh gelber 

dieſen Monat —, April⸗M Mas 200,50 201,50 bz., Mai⸗Juni do., 

i⸗Juli 203,50 — 204, bz., Juli⸗Auguſt mr 7,50 bz., Sept.⸗ 
Oktbr. 209,50 2 Roggen loko per 1000 Kilogr. 147165 nach 
Qual. f ruſſ. 146—150, polniſch 151-152, inländ. 160-165 ab 


Er Dë 925 0 Monat = Se Mei 148—148,50 bz., Mai⸗Juni 
140,50 147 146,50 bi, Junf-Zult 146. 146,50 146 bz., Juli⸗Auguſt 
146,50 bz., Sept. „Okt. e bz. — Gerſte lolo per 1000 Kilogr. 
141180 nach Qual. gef. — Ha ik er loko 1 17 dE 1 5 r 150190 
nach Qual. gef., oſt⸗ u weſtpr. 1 180, ruſſ. 1 chwed. 183 
186, pomm. u. meckl. 185-187 ab Bahn Si per 885 E „Früh⸗ 
jahr 170171 170,50 ba, Mai⸗Juni 166 G., * Juli 164,50 bz., 
Juli⸗Auguſt 160, 50-161 ba, Sept.⸗Okt. 156 ‚50.5 — Erbſen per 
1000 Kilogr. Kochwagre 178210 nach Qual., Skternagre 170-177 
nach Qual. Leinöl loko (oi 100 Kilogr. obne Faß 58 M. 
Rüböl per 100 Klon loko ohn dos Meal „ mit Faß —, per dieſen 
un 61,2—61,3 ba, April⸗Mai do ai⸗Juni do., Sept.⸗Okt. 62,8 
bis 63 bz. — Petroleum (Standard weite) per 100 Sek mit Faß 
loko 29 bz., per dieſen Monat 26 B., Sept.⸗Oktbr. 24,9 bz. Spi⸗ 
ritus per 100 Liter A 100 pCt. = 10,000 pCt. loko obne Faß 44,4 bz, 
555 dieſen Monat —, loko mit Faß —, per dieſen Monat 44,6—44,8 
April⸗Mai do., Maite Juni do., Juni⸗Juli 45,5—45,8 bz., Nutz 
"rt A d 6—46,9 Gë „ Aug.⸗Sept. 47,6- Së 955 Sept. Okt. 48 48,3 
bz. — HL Nr. 027,50 28,50, Nr. 0 u. 1 25,5021 M. Roggen⸗ 
mehl Nr. 0 23,5022, Nr. O u. 1 21.2519, 75 per 100 Kilogr. Brutto 


* 
ei 
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inkl. Sack, per diefen Monat 2075—20,80 bz., April⸗Mai do., Mais 
Juni do., Juni⸗Juli 20,90 bz., uf 21 bz. Sec 21,10 bz. 


.) 
Breslau, 26. April. u milicher E = 
Roggen (per 00 Pfd.) ruhiger en * per April u. April⸗ 
Mai 144, ai⸗Juni 144,50 VT 146,50 bz., 
Juli⸗Auguſt 17.80 G. Sept.⸗Olt. 149.150— 19 3. — Weizen per 
April⸗Mai 188 B., Mai⸗Juni — gek. — Ctr. — Gerſte per April⸗ 
ai — Hafer per April ei N April⸗Mai 174 173,50 I E 
Mai⸗Juni —, Juni⸗Juli — a 290 B. — Rüböl feſt, gef. 
— Etr., loko 62,50 B., per April u. rl Mai 61,50 B., Mai⸗Juni 
61,50 B., Sept.⸗Okt. Lë B. — Spiritus mn. gek. — Liter, loko 
42.60 kb u. B., 41,60 G., April and April⸗Mai 43,50 bz., Mai⸗Juni 
Za Ge Juni⸗Juli 44,50 B., Juli⸗Auguſt 45,50 B., Auguſt⸗Sept. 
Zink geichäftsl 0%. 
Die Börſer⸗Kommiſſion. (Br. Hdl8.-Bl.) 

Stettin, 26. April. [Amt Les aal Zi Wetter: leicht bewölkt. 
Therm. + 13˙ R. Baron. 28 3. Wind 

Weizen wenig verändert, pr. 1000 E loko elber- 185202 
at weißer 195—206 M., Frühjehr 207 M. nom., Mai⸗Juni 204,50 
M. Br. u. Gd., Juni⸗Juli 206,50 M. Las u. Hee Juli⸗Auguſt 208.50 
M. Br. u. Gd., Sept.⸗Okt. 209-208 — Roggen matter, 
r. 1000 Si bës inländ. 151—157 W. TN 142—146 ec Früh⸗ 
jahr 143,50 M Mai⸗Juni 141141, 50 bz., 141 M. Br. u. Gd., 
Juni⸗Juli 112 80 M. bz, 142 M. Br. u. Ga, Juli⸗Auguſt 143,50 
M. Br., Sept.⸗Oktbr. 146 M. bez. — Gerſte feſt, pr. 1000 Kilo 
loco 155170 M. — Hafer F pr. 1000 Kilo loco 160—180 
M., ſchwediſcher — M. bz, Frühjahr 175 M. bez. Erbſen 
ohne Handel. Mais feſt, pr. 1000 Kilo loko 129 M. bz., pr. 


Berlin, 26. April. Die a auswärtigen Börſen hatten ſchon geſtern 
feſtere Haltung Sener deren Stütze vorzüglich das große Deckungs⸗ 
bedürfniß des Wiener Planes bildete. Kreditaktien hatten dafelbit 
einen Deport bis zu 15 Gulden bedungen. Auch hier entwickelte na 
vorzugsweiſe auf dem vorhandenen Decouvert eine Erholung, welch 
ſich ſofort in verhältnißmäßig hohen Courſen der Spekulationspapiere 
geltend machte. Kreditaktien ſetzten 5, Franzoſen etwa 3 M. über dem 

eſtrigen Schluſſe ein, und auch die öſterreichiſchen Renten und Looſe 
fen ſich ſofort weſentlich höher. Das Prolongationsgeſchäft hatte 
eine etwas größere W an den letzten Tagen. Doch ver⸗ 
mied es die Spekulation, neue Engagements einzugehen, da man ſich 
von der Haltung des nächſten Monats kein beſtimmtes Bild zu machen 
Die politiſchen Beunruhigungen ſind allerdings augenblicklich in den 


den Hintergrund getreten, doch dauert auf allen Gebieten die frühere 
Pomm III. rz. 100 5 100,50 b 
Fonds⸗ U. Aktien⸗Börſe. Pr. B. C- H. Ze 1.5 | 99,90 6 
Berlin, den 26 April 1876. do. unk. rückz. 1105 103,30 b G 
Breußiſche de und Geld-] do. do. 00 5 101 bz G 
111152 75 b keen? 4.110 50500 & 

ol. Anleihe 4 3 2. und ru NM 
E 5 99,50 bz do (1872 u. 7404 98,50 bz 
Staats- Schldſch. 34 93.00 G do. (1872 u. 780% 101,50 bz 
Dr Nm. Sch 35 00,00 bz do. (1874) 5 101,50 bz 

Db.-Deichb CN 44 101,50 bz pr SB 120 3 99,09 ba 

Be ES 45.102,40 bz do. 100,20 G 

35 93,00 bz ee eg Cred. 5 100.00 G 

. r 4101,50 bz do. 44 94,25 G 
Bent do. 45 101,50 B Siet Nat ⸗Hyp 5 101/00 bz G 
Schldb. d. B. Kfm. 5 100,30 G do. do. 43 98,00 bz G 
Pfandbriefe: Kruppſche Oblig. 5 101,90 bz G 

Berliner er Ausländiſche Fonds. 

do. 94.90 b Amerik. véi 18816 104,40 bz 
Landſch. Central 4 | 94,90 67 do. do. 18856 99.60 bz B 
Kur- u. Neumärk. 31 85,50 8 do. Bds. (fund. D 102,10 G 

do. wall? 38000 B Norweg. Anl. 1 97,00 B 

do. 4103,75 G New-Yrk. Std⸗A 7 102,00 B 

Wee 9500 5 de. Gofdanl 6 101,30 b 
0 8 New Jerſey 7 93,00 bz 5 

ec 9575 bz G Oeſt. S H 53,75 bz 
10909 e o do. Silb.⸗Rente 17 56,50 bz G 

de SH 488 do. 250 fl. 18544 | 91.00 G 
pommerſche OH 9510 da do. Cr. 100 fl. 1858 — 301,0 b G 

do. hr Leer do. Lott. A, v. 18605 92.50 b 

do. 49470 % B be. do. d. 1864 218,20 ba 
Poſenſche, neue 4 96.60 v 3 Ung. St, ëm, „A. 5 65,75 bz 
Sächſiſche 80 3 do. Looſe 136,00 bz ® 
Schleſiſche A8 do. Schatzſch. 1.6 | 83,00 bz 

06, alte ag u. G. be 8 Heine 6 84.20 bz G 
a f 8 D o. 82.25 b 
Bet. ter a 9140 5 G Italieniſ Rab 70,60 7 
de. 4 100 80 1 8 do. Tabak⸗Obl. 6 101,25 bz 
do. 4109,90 55 do. do. Aclien 6 | 00,00 G 
de. II. Series 1106,19 0 Irumänier 8 101.00 bz ® 
do. neue 4 100 80 0 Finniſche Looſe 1 37,00 bz G 
do. 44.100,80 bs Ruſſ Senke Bod 5 87,75 bz 
Rentenbriefe: 5 de. Engl A. 18225 94.00 G 
Kur- u. Neumärk. 4 | 93,00 53 do. do A v. 18625 | 95.90 bz 
15555 497.50 5 Ru Ge Engl. Anl 3 
ſenſche 73600 A fund. A. 18705 100,50 G 
reußiſche 1 SH conſ. A 18715 | 96,00 bz 
Ban 3 Weſtfäl 4 9805 8 de do. 187215 96,00 bz 
Sächſiſche 4 Sch & 1 D do. do. 1873/5 96,00 bz 
Schleſiſche 4 3 béie Credit 5 85,25 G 4 

EHE o. Pr.⸗ A. v. 18645 165,00 b 
Souvereigend 20,38 bj do. do. v. 18668 16200 bz 
Napoleonsd'or 16,17 G do. 5. A. Stiegl 5 82,00 © 

do. 500 Gr. 4188 do. 6. do. do. 5 93,90 bz 
Dollars 6.63 G do. e 4 84,10 bz 
05 ai 39,59 do, leine 83,20 bz 
0 . oln. Pfdb. 
n a 7675 6 
do. einlösb. Leipz do, Liquidat. 4 67,90 bz G 
Franzöſ. Banknot.“ | 81,00 ® Türk Anl. v. 18655 180 B 
Defterr.. Banknot. 167 70 D do. do. v. 18696 
do. Äer, Wé 175,00 bz do, Pu: vollgez 3 2200 bz G 
Gei Kéi f 265,00 bz 5100 K. Fel Course. 
oten 260, + 
Ruff. geen, 5100 fl. 8 
Deutſche Fonds. do. 100 fl. 121 
e A. v. 55 100 b 310,00 bz © —eondon 1 gp 8 T. 
Air Prſch 2400 — 250,00 B do. do. 3 M. 
Bad. Pr.⸗A v 674 116.10 bz Paris 100 Fr. 8 T. 
do, 35fl⸗Obligat — 139.90 ba Dia, Bkpl. 100 F. 8 T. 
Bair. Präm.⸗Anl 4 116,30 bz do. do. 100 F. 2M. 
Brſchw. 20thl. & |—| 31,00 bz G Wien öſt. Wöhr. 8 T. | 167,70 bz 
rem. Anl. v. 18744 Wien op. Währ. 2M. 166 60 bz 
Säin, Md.⸗Pr -A. al 107,10 bz Petersb. 100 R 3 W. | 264,50 bz 
Deſſ. St Pr.⸗Anl. 3}|114,75 © do. 100 Rub. 3 M. | 261,09 bz 
ee 5 dai 90 A Warſchau 100 R. 8ST. 264,80 bz 
do d 800 DR *) Zinsfup der Reichs Bank für 
. éi d a Wechsel 4. für Lombard 5 pCt; Bant- 
Lübecker 1 te 2175 80 8 \isconto in Amſterdam 3, Bremen -, 
Mecklb. Eiſenbſch. 31 89,6 Brüffel 314, Frankfurt a. M.— „Ham r 
en r a d burg „ Leipzig —, London 2, Paris —, 
Oldenburg. Beet? 130,00 S „„ SC an 
` SÉ zn 102,75 bz anf: und Gre en. 
W˖ł'lrõ EIS RE 
D held: 1 00 bz f. Rheinl u. Weſtf 4 3 
4 än Ge 4 95,75 bi G BE F Sprit u. Pr 9.4 | 62 ‚00 bz G 
Mein. Oyp. Pfd. 5 1100,09 G Berliner Bankverein |4 1 S1, 00 bz 
Nrdd. Grder H A5 100,75 bz G do. Comm B. See 1 62.50 G 
do. Hyp.⸗Pfdbr. 5 10], 50 bz G do Handels (et 4 85,00 bz 
Benn H. B.. 120 104.50 5 do. Kaſſen⸗Verein 4 179,00 bz 
do. II. IV. rz. 1105 101, 00 bz © Breslauer Die, Bl. 4 61,25 bz Ki 


— 


Unklarheit und Ungewißh heit fort. Der Ausgleich zwiſchen Oeſterreich 
und Ungarn wird mit Beſtimmtheit erwartet; doch dürfte der gün⸗ 
ſtige Einfluß deſſelben für die Spekulation mit ſeinem Juslebentreten 
ausgegeutet ſein. 1 iſt die augenbkickliche Beſſerung nur auf 
Deckungsbedürfniß der Contremine zurückzuführen, welcher die Pro⸗ 
(ongationen nach Möglichkeit erſchwert werden, während die Hauſſe⸗ 
Partei zwar auch abwaxtend verbleibt, aber doch eine Stüe ihrer Be⸗ 
ſtrebungen in der Flüſſigkeiſ des Geldmarktes findet. Die fremden 
Spielpapiere, Fonds und Renten SE gie größte Beſſerung da⸗ 
von; doch auch lokale Spielpapiere erholten ſich und rheiniſch⸗ ⸗weſtfä⸗ 
liſche Aktien 18 Kleinigkeiten über den geſtrigen EE ein, 
ermatteten aber ſchnell wieder. Ueberhaupt fehlte der Feſtigkeit die 
| günftige Meinung der Börſe auf den meiſten Gebieten. Gegen baar 
gehandelte Effekten lagen zwar feſt, aber ſehr ſtill. Deutſche Bank, 
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Frühjahr 129128 M. bz., 1155 128 M. bez., Mai 127 M. Br. — 
Winterrünfen a 000 Kilo pr. Seht -Oftbr. 281 M. Br., 
283 M. Ru 11 1 b. W pr. 100 e loko (3 M. 
d 50 ai⸗Juni 61,50 M. nom., Sept. 
„62 M. B Spiritus feſt, pr. 10,000 Liter 
pCt. ist, EC Fan Ki, M. De 1 4,30 M. nom., Mais 
Juni 44 44.40 a Juni⸗Juli 45—45 Di be KAN 
46,10 M. Br Br. u. Gd. En, Dette Dei de ap Gd. — 
Angemeldet: 600 Se Rüböl. 0 u für Kün⸗ 
digungen: Weizen 207 DR Roggen 1 böl 61,50 M., 
Spiritus 44,30 M. — Pe roleum loko 1312,75 M. bz., Regu⸗ 
rungspreis 12,75 M., de Seet -Oftbr. 11,60 ba, 11,75 M. Br. 
Heutiger Landmarkt per 1000 Kilo: Weizen 186198, Roggen 
156—162, Géi 153—168, Hafer 171—177, Erbſen 174—183, Kar⸗ 
Gre 39-54, Heu 33,50, Stroh 42-48 M. (Oſtſ. 3.) 


Br., pr. 2 ft 
Olibr. 20 10 


Metebrologiſche Beobachtungen zu Posen. 


Datum. Stunde. Aer der Offer | Therm. | Wind. | Wolkenform. 
er April Nachm. E 27“ 10,“ 56 ＋ 73 NW23 bedeckt, Ni. 

= Abuds. 10 27“ 10“, 09 | + 67 NW 2-3 bedeckt, Ni. ) 
2. . Morgs 61 27 9% 50 + 48 NW 2 bedeckt, Ni. 


) Regenmenge: 55,0 Pariſer Kubikzoll auf den Quadratfuß. 


Waſſerſtand der Wartbe. 
Bofen, am 5 April Mittags 161 Meter. 


Preußiſche Prioritäten beliebt, deutſche 
Geld flüffig. Wechsel ſtill. Thü⸗ 
Die gelte S und die meiſten leichten 
Bahnen wurden beſſer bezahlt. — Die zweite Stunde verlief ruhig bet 
EC Tendenz. Per Ultimo notiren wir: Franzoſen 456,50—6— 

Lombarden 152 — 0,50 — 51. Kreditaktien 234 — 2,50 — 6. Laura⸗ 
hütte 57,25 — 56,25. Diskonto⸗Kommandit⸗ Antheile 113, 75 - 3 - 3,50. 
Ungariſche Oſtbbabn, Gömörer, Pfandbriefe, Rumäniſche Anleihe und 
andere fremde Renten prozenteweiſe ſteigend. Harpener gewannen 57½ 
PCt., andere Bergwerke meiſtens niedriger. Schluß 2 1 feſt. 


Fabrik, Pferdebahn belebt. 
Fonds feſt. Rumänen behauptet. 
ringer, Anhalter, Oberſchleſiſche, 


Centralbl. f Bauten 4 19,00 bz G Phönix B.⸗A. Lit. B. 4 37,50 bz © Seefeld K. Kempen I!“ berſchleſiſche Dk 
Centralbl. f Ind. u. H. 4 | 66,60 6 G Redenhütte 4 2,90 bi B Gera-⸗Plauen 1 al: bz 5 = 0.4 Si 
Cent.⸗Genoſſenſch. B. fr. 96.25 bz G Rhein. Naſſ. Bergwerk 4 88,00 bz G Lee Sorau-Guben 5 un bz = Dél 92,50 D G 
Chemniper Bank⸗V. 4 | 73,50 % | Nbein.-Weftfäl. Ind. 4 a a E 5 | 34,00 © 55 ER 55,50 B 
Coburger Credit⸗V. 4 73,00 bz Stobwaſſer Lampen 4 | 51,00 bz G do l eg > 7400 B e Eë 99 00 
Cöln. e 4 7400 B Union-Eiſenwerk 4 7,25 b © Gar Gaſchw.⸗Ms 4 8 d E 99,00 G 
Danziger Bank fr. 127 kz & Unter den Linden 4 16, bz G Märkiſch Poſen en 2 ö he: 45 101,10 8 
Danziger Privatbank 4 116,50 h Wäſemann Bau V. 4 | 37,50 © Ze „Halberft. Sg 2880 A 2. v. 186915 Let G 
Darmſtädter $ Bank 4 97,50 bz Weſtend (Quiſtorp) fr.] 4 30 G an 5 1000 55 E do, v. 187304 
do. Zettelbank 4 | 93,00 bz B Wiſſener Bergwerk 4 28 G 12,25 G Minfter- nice 3500 3 e wk v. 1874 4457 20 G 
eſſauer Creditbank 4 10,60 h Woöhlert Maſchinen 4 18,75 bz G. Nordhauſen-Erfurt 41 105 bz Re: Brieg Neiſſe 4 97, 0 G 
do. Landesbank 4 114,90 bz B Open Edd de RR G d Coſ. 5 d E — 8 
Ges Zant 4 | 72,00 ba Eiſenbahn⸗Stamm⸗Actien. Je 1 8 Behn ; 10850 d Sea EE d | 
8 ` 90, 50 G94.50 Aachen ⸗ ‚Ma cht d 21 90 bz G Rheiniſche 5 55. Stag 9 Poss 45 92.50 B 
50 CN Pi 93.00 B [6 Altona-Kie 115.59 bz © Rumäniſche 5 75.50 bz G do Bo A7 H 
705 Di Kat bk GC 2 2 Bergiſch⸗Märkiſche We bz Saalbahn 5 25 50 G 
Biest H gd 90 d EE 04,09 bs „ Saal Unſtrutbahn 5 | 10,50 bz Ole Zon. DG 102,00 & 
er ae e 25 1 | Berlin» Dresden 5 121 ‚so H © |Zirfit-Infterburg ` 5 Litt, B. 
Gg = Berlin Görlitz 1 | 38,50 55 Weimar⸗Gerger 523,50 bz G Litt. 0.5 1101,25 G 
51 e ee en 2 d Berlin-Semburg  |k 169,25 b gei Oder-ufer ` 103,50 G 
Geschl ee Bel. Pod Mag ab. | 76.00 48 Eiſenbahn⸗Hrioritäts-⸗ Asche — ger 3700 8 
510 e 1 85,90 © Berlin: Stettin 4 123,25 b Obligationen. do. von 1858, 60 4] 9970 bz B 
7 1008 rest. Schw.ßreiög. 4 | 78,75 mn © Maſtricht r 91.58 do. von 1862, 644 99,70 bz B 

EE 1 $ enge, Kënn, . e 5 535 8 | de 5 , „ voran 8 

` ’ o itt „ Ch 18 

Me, t 10 8 Falke menen | A D mi Eë d Ku E vi SCH 

de. Wereinäbanf H 2 %% an ieee e I "TT viaag mä v. Gi. 51410240 © 

D 0. S D 

D E ee MEN, Diaen gn D e e H Salem. Hot. 9 8 
Mecklenb. Bodencredii 4 73,00 B Ae 4 234.00 do. do. Litt. 03 76,75 © N dh 94,00 G 

do. ënnert, Bank | 65,65 B . B. | 95,10 63 bo. 2.44 9,5 8 oi 11 4 
ARE: Creditbank 4 78,75 95 B gn 2: 11 8 00 4 97.50 G do. A 5 G 12 V. 4 99,25 G 
SC Sege 95 ee Niederſchleſ.⸗Märkiſch 4 | 97,75 G Si et 0 $ do. vl. d 99,20 B 
E 4 126,00 bz G > ee ` 159 95 A G ade Die 14 | 89,00 G 
Nordd. Grunderedit 4 100,00 bz & Ode. bk Litt. B. Si 19775 1 1 4 5 Ausländische Prioritäten. 
Oeſterr. Credit 4 eg Litt. E. 5 5 15 (41 95,25 G b 5 | 69,75 G 

2 FEH Ce 85.0 0 0 Oſtpreuß Südbahn 2 | 26,50 p G 3 bi U erer biet 11 Si Kä: 
elt bie. We, albahn 5 8 H d d d Ët 
len E va dee dee ehe CT Huelen ae" EE 
Petersb. Discontobankſa 101,50 B Rheiniſche 4 114,60 bz 0 D 2 47 15775 d SE o. IV. | 73,00 bz 
do. Intern. Bank 4 94,50 bz G do. Litt. B. v. St. gar. 4 | 93,00 G do. ze Br 5 em . 1.5 | 64,00 bz B 
Poſen. Landwirt e | 63,00 G Rhein Nahebahn 4 14 25 öz G 50 Ve 5 40 o 11.5 GC bb e 
Deeg 8 96.50 bz © 5 el WE E 0 EN glad 96,00 G 8 N 5000 d 6 
Boden Gredit l 97,90 5 e dens l ei ar 4500 % Welten 1 ms "eat, Gl e. 4800 l 3 

S dip. Oel 12025 D @ Wer E 4 425 © . I ee 

0. p. le | 25 ` 25 D 
Product. SL 82.50 5 G an —— 40,25 bi Berlin⸗Görlitz 5 Ek 8 Oeſterr⸗Franz. Stsb. 3 310,00 ba © 
Lët 3 ewerbebf. 4 39,50 B Albrechtabahn 5 | 14,00 ba do. do. 44 92,75 ee Ergänzungen. 3 303,75 bz G 

itterſch. Privatbank 4 121, 40 & Amſterdam Rotterd. 1 109,50 G en 4 efterr.: Franz. Stsb. | 95,25 B 

Sichſiſche Bank 4 1119,75 bz G Salt Teplitz 4 112,00 G D 103 80 bz do. ll. Em. 5 95.00 B 

do. Bankverein fr 92,25 © en d 3 51 40 bz 11. 1109 50 5 © Oeſterr. Nordweſtb. 5 74,60 bz G 
do. Creditbank 4 78,50 B Krk Weſtbahn 5 70,00 bz ai pa M. A. B 4 90 50 B Deft. Nrdwſtb. Litt. B. 5 57,90 bz G 
Schaaffhauf Bankv. 1 | 66,10 bz G E i Se E do. Goldpriorität. 5 
Schleſ. Bankverein 4 82,75 Breft- Kiew 4 49,50 bz © do. e = 47 BE A P Kroupr. Rud. Bahn 5 64,50 bz G 
Schleſ. Vereſnsbank 4 85,50 B Dux Bodenbach 5 8,75 bz BL e 2. 1 44 2,00 bz do. do. 18695 62,00 bz 
Südd. Bodencredit 4 111,50 br B Fe ep 62,50 G Berlin⸗Stettin Dé N do. do. 187215 | 60,60 bz 
Thüringiſche Bank 4 73,75 G Kaiſer Franz 3 8070 5 54,40 bz G do. do. 11.04 | 92,75 bz © | Rab GrazPr.-Q. 4 70,70 vz 8 
eee 600 e © ai Sei ede | 7375 73,508] de dër. 6% % Sete ent dE 
Induſtrie-Actien. N 5 5800 Dh Ye 70 % | de. Do. elen 
Runen Pabenbofer 100,00 S Ludwigoh. „Berbach 4 176,50 bz Gë 1 Kä „Freibrg l 50 bz Be Së ice 101.00 G 
Ch RS G oam eimburz | b) We de. it 0 94.00 G do. de. 18776 10200 G 
eutſche Baugeſ. d oe Mainz Ludwigsburg 1 90,50 z F do. do. 1878 6 10300 & 
Disch Seite ma 18,25 b G Oberheſſ » St. gar 53 720 55 do. do. Litt. I. 4 do. do. Oblig.5 76,00 bz G 
Donnersmarckhütte 4 18,00 bz G Ir KE 211.00 G Bes Sn 57150 bz G d SH, ` 1100 9 e 
Ee 42800 G © | de. lat b. ER RE 44 96,50 bz B Charkow Mom. . 5 | 94.60 vw G 

d k 416, 2 D ` 
Erdmannsd. Spinn. 4 20,00 bz G Ee Kee H 5˙ 4500 8 © | natte-Sorau Guben 5 91,50 bz © | be, 2 ge 220405 - 
Flora f. Gharlottenb.! | 15,00 bi c Niael Myas 5 do. do. 15. 89,25 b3 © Sn Get ` ementſch 5 | 94,00 G 
Friſt u. Roßm Nähm. 4 42,00 bz G Rumänier 4 19,50, 20,0063 Hannov.⸗Altenbek. 1 47 94,75 G Selen Word gar. 5 | 95,00 bz B. 
Gelſenkirch Bergw. 4 105,00 bz G te: Sachen 106 00 63 8 1 do. HA 94,75 15 6 4 6 Ke gar. 592,00 bz G 
Georg Marienhütte 4 59,2 bz Se Unkonbahn 4 6,10 bz © Märkif fe 3 ul L 85,00 bz Koslom. Woron out 5 95 00 bz 
Hibernia u. Ein, d 38% D Schweizer Zitt K 15,80 M © Magde Halberstadt 48 98.00 & | Kurek. Chart. ol Mee, 
Immobilien (Berl.) 4 81,00 B Südöſterr. (Tomb.) 4 ag . 1 t 43 00 5 K. Ch SE 5 
Kramſta, Leinen F. 4 54,00 bz © Turnau Prag 4 | 41,75 bz 1 45 7 9950 65 8 Kursk 8 Cu? 88,00 bz 
Barren 45850 d Fee AN RR 3800 c fee, Sea ET ENG 
e ek 4 | 56,50 bz Warſchau Wien 4 192.50 bz o. Leipzig de 182 9900 G Mogg Sewaſt 5 | 88.00 bz 
SE ee 4 11750 2 | 5 Wiebe 41 72,00 bz G Mock Slider 5 9500 d 8 

agdebur N S . A 5, 

De rn 21506 Eiſenbahn⸗Stammprioritäten do. 97,00 © Schuja Svanowo 5 | 95,00 G 
Marienhütte Bergw. 4 63,50 G Altenburg Zeitz 5 103,50 bz e e I 4 KE G Werden Teresp. 5 93,50 bz G 
Maſſener Fetz" 4 24.40 B Berlin Dresden 5 71.20 65 do. II a 625 thlr. 4 | 95,25 G kleine 5 93,0 G 
Menden u. Schw. B. 4 50,50 G Berlin -Görlitzer 5 | 81,00 © do. Zë I. u. II 1 97,60 G Warschau. Wien II. 5 95,00 B 
Oberſchleſ. Eiſ.⸗Bed. ` 27,00 bz G Berliner Nordbahn fr. do. do. III en S 96,50 B do. II 5 90,50 bz G 
Oſtend 1000 G Breslau Warſchau 5 Nordhauſen⸗Erfur 96,0 G do. 86˙50 bz © 
Phönix B.⸗A. Lit. A. 4 49,50 bz G Chemn.⸗Aue Adorf 5 | 20,50 0 I Oberſchleſt (ër KI Zarsloe / Selo Be! 89,00 bz 


| Meininger, Deſſauer Landesbank bei beſſer, Sendker Werkzeug, Maſchinen⸗ ‚ 


